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Пятый год Москва принимает уча- 
стников и гостей международной 
автомобильной выставки. Юби- 
лей небольшой, но все же... 

Наверное, не стоит снова повторять, 
что для тех, кого интересует мир автомо- 
билей, салон - это событие. На этот раз 
павильоны столичного Экспоцентра на 
Красной Пресне распахнут двери перед 
посетителями 21 августа. Большинство из 
них, возможно, и не обратит внимание на 
то, что в нынешнем году экспозиция будет 
называться МИМС-96 - “Московская меж- 
дународная автомобильная выставка’ 
(“Мотор-шоу"), в то время как в прошлом 
это был “2-й Российский международный 
автомобильный салон". 

О причинах такого “разночтения” мы 
уже писали. Напомним, что несколько лет 
назад создалась парадоксальная ситуа- 
ция, когда в течение года в Москве про- 
шло аж два (!) международных салона, у 
которых были разные хозяева - в одном 
случае лондонская компания ИТЕ (ІТЕ), 
специализирующаяся на организации круп- 
ных международных выставок, в другом - 
наш “Автосельхозмашхолдинг", возникший 
на развалинах бывшего союзного мини- 
стерства. Но, видимо, трезвый расчет и 
любовь к автомобилю сплачивают, а не 
разъединяют, и конкуренты пришли к ра- 
зумному соглашению: объединить усилия и 
совместно поочередно проводить “Автоса- 
лон” (в нечетные годы) и “Мотор-шоу" в 
четные). 

Пока не ясно, будет ли в экспозиьии 
МИМС отмечено пятилетие международ- 
ного смотра автомобилей в Москве, но вс* 
100-летие первого русского авто внима-и- 
ем не обойдут. В однбм из павильонов оаз- 
вернется подготовленная Российской ав- 
томобильной федерацией при поддес-** 
спонсоров экспозиция "Ретро”, мимо кс*:- 
рой никто, наверно, не пройдет. Более 
го, в дни выставки состоится пробе- г-а- 
ринных автомобилей по Москве, 

Музейные экспонаты, бесспор-с 
тересны и поучительны (смотрите - 
нивайте!), но “Мотор-шоу" - прежде все-с 
смотр достижений в автомобилестрое-иу 
парад новых автомобилей. Поскогг- . ==• 
ставка пройдет вскоре после зе-:=:-: 
юбилея российского автомоби-= -а--ем 
рассказ о готовящемся собэ-.-.- с с-е-ес*- 
венных производителей Кс>--=е экс-ози- 
ции грозятся представит- все »іа_;и 

заводы: ГАЗ и ВАЗ КамАЗ и УАЗ, ЗИЛ и 
УралАЗ, АЗЛК и другие. Ожидается много 
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автобусов - большие площади 
заказали ЛАЗ и ПАЗ. 

От ВАЗа снова ждем маши- 
ны семейства -2110. Скоро нач- 
нется их массовое производст- 
во - потенциальные покупатели 
хотят рассмотреть новинки пов- 
нимательнее. АЗЛК, по-видимо- 
му, покажет “21 41 -люкс” с бо- 
лее мощным мотором и улуч- 
шенной отделкой салона. 

Одно из новых веяний пос- 
леднего времени - тюнинг, то 
есть серьезная переделка се- 
рийных моделей, и, понятно 
многочисленные фирмы, зани- 
мающиеся этим делом, не упус- 
тят возможности представить 
свои разработки и таким обра- 
зом заполучить новых заказчи- 
ков. Судя по прошлогодней вы- 
ставке, любимые объекты для 
переделки - ВАЗ-2109, -21099, 

“Нива" и “Волга”. Несомненно, 
на “Мотор-шоу” мы снова уви- 
дим их любопытные версии. Напомним, что 
в прошлом году одна из тюнинговых моде- 
лей на базе “Нивы” была отмечена призом 
“За рулем”. 

Но как бы ни были интересны россий- 
ские экспонаты, московские выставки до сих 
пор притягивали к себе прежде всего обили- 
ем зарубежных новинок. Трудно сказать, 
сможет ли МИМС-96 в этом смысле повто- 
рить своих предшественников. Скорее всего, 
нет. Таможенная политика в России не дает 
повода для оптимизма: высоченные тамо- 
женные налоги сокращают на нашем рынке 
продажи автомобилей ряда ведущих запад- 
ных и японских фирм, а потому некоторые из 
них, видимо, не будут тратиться на показ 
своей продукции. Но это не значит, конечно, 
что в “Экспоцентре” “парад не состоится”. 
Одно только перечисление фирм, прислав- 
ших заявки на участие и оплативших выста- 
вочную площадь, у кого угодно вызовет ува- 
жение. От относительно дешевых корейских 
“Хёндэ", "Дэу” и чешской “Шкоды" до сверх- 
дорогих английских “роллс-ройсов". Собира- 
ются в гости к нам: "Мерседес-Бенц”, “Форд”, 
“Тойота", “Ниссан", “Хонда", “Мицубиси”. 
“Дженерал моторе", “Фольксваген, “Пежо”, 
“Рено", “Вольво" - всех не перечислишь. 

Эта статья готовилась задолго до откры- 
тия МИМС-96, поэтому нет возможности хотя 
бы назвать здесь интересные новинки: реше- 
ние представить тот или иной экспонат при- 
нимается порой накануне выставки. Тем не 
менее отметим “Рено-Меган” - автомобиль на 
каждый день, который в нынешнем году сме- 
нил на конвейере очень популярный “Рено- 
19”. На стенде “Мерседес-Бенц” будет 
красоваться родстер “ЗІК”. “Вольво", навер- 
ное, покажет новые легковые модели 340, 
Ѵ40 - седан и универсал, “Форд” - новую “Фи- 
есту", автомобиль класса ‘Таврии”, а “Хёндэ” 
- “Лантру”-универсал. 

Впервые в Москве представит свою 
продукцию испанская фирма СЕАТ, кото- 


рая, как и чешская “Шкода", входит в груп- 
пу “Фольксваген”. Но в отличие от “Шкоды” 
у СЕАТа - широкая гамма легковых моде- 
лей, есть и МИНИ-ВЭН. По западным меркам 
“испанцы" - недорогие машины. 

Посетителей "Мотор-шоу”, конечно, 
будут привлекать модели, предлагаемые 
на нашем рынке по ценам, сопоставимым с 
ценами отечественных. Среди них отметим 
корейские “Эсперо" и “Нексию” фирмы 
“Дэу"; которые собирают также на заводах 
в Ростове-на-Дону и в Узбекистане. 

Выставки такого масштаба, как МИМС и 
Российский автосалон для нас, россиян, цен- 
ны возможностью представить себе положе- 
ние дел в отечественном автомобилестрое- 
нии, переживающем в последние годы затяж- 
ной кризис. Больно ударил он по бывшему 
флагману советской автомобильной промыш- 
ленности - ЗИЛу. Тем неожиданнее оказался 
для нас большой и разнообразный список экс- 
понатов, которые готовит ЗИЛ к “Мотор-шоу”. 


Экспонат ЗИЛ-5423 ждет своего часа на заво- 
дском дворе. Двигатель ЗИЛ-645.1 - дизельный, 
155 кВт/210 л. с. Максимальная скорость - 95 
км/ч. Два спальных места. 

На площади возле павильонов размес- 
тится целое семейство на базе “малотон- 
нажника” ЗИЛ-5301: машины со спальным 
местом, со сдвоенной кабиной, с удлинен- 
ной базой, с подъемной третьей осью, эва- 
куаторы, фургон, самосвал, несколько реф- 
рижераторов, пожарный автомобиль - ко- 
роче, небывалое доселе разнообразие в 
“зиловской" выставочной программе. Не 
пройдут посетители “Мотор-шоу” мимо не- 
привычно красивого тягача для дальних 
рейсов - ЗИЛ-5423. И. конечно, привлечет 
их внимание многоцелевое транспортное 
средство ЗИЛ-5301ФА (о нем журнал уже 
писал), прозванное российским “Унимогом”. 

Микроавтобус “Вито” - одна из новинок “Мер- 
седес-Бенца” должна предстать перед посети- 
телями “Мотор-шоу”. 
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стран мира, причем, не считая отечествен- 
ных производителей, лидировали Италия, 
Германия, США, Франция, Чехия. Все, что 
объединяется понятием “мир автомобиля”, 
увидим мы на этой выставке. Как всегда, 
наряду с легковыми автомобилями, грузови- 
ками, автобусами здесь будут новые полу- 
прицепы и специализированные кузова. 
Ожидается много рефрижераторов разных 
фирм, в том числе сделанные в России с 
импортными агрегатами. Конечно же, пред- 
ставят свои изделия электронщики, химики 
(посетители, похоже, утонут в море автоко- 
сметики и автосигнализаций), шинники, про- 
изводители гаражного оборудования, под- 
шипниковая промышленность и другие. Что 
хотелось бы отметить особо - повышенную 
активность российских заводов в этом экс- 
позиционном секторе: не свидетельство ли 
начинающегося подъема производства? 

В заключение, по традиции, об одном 
из самых примечательных событий выстав- 
ки - присуждении учрежденных журналом 
“За рулем" Гран-при и других почетных при- 
зов лучшим экспонатам выставки. Напом- 
ним, что обладателями Гран-при 1994 и 
1995 годов стали новый БМВ 7-й серии и 
“Мерседес” Е-класса - их дебют состоялся 
в Москве. Кому суждено в этом году стать 
главным лауреатом, решит, как всегда, 
компетентное жюри - редколлегия журнала 
“За рулем" с привлечением других специа- 
листов. Ждать осталось недолго... 

Не много времени остается и до торже- 
ственного вручения автомобилей нашим 
подписчикам - призерам очередной, 7-й ло- 
тереи “За рулем". Напомним, что розыгрыш 
ее происходит каждые полгода. Счастливые 
лауреаты очередного лотерейного “тура" по- 
лучат новенькие машины прямо на выставке. 

И еще об одной традиции. Как всегда 
на московских международных автовы- 
ставках. посетители смогут заглянуть на 
стенд Издательства “За рулем" - не только 
познакомиться с его продукцией (журнала- 
ми. книгами, каталогами), но и купить. Об- 
ратите внимание - на прилавке первый но- 
мер нового журнала “Лимузин", который 
начинает выпускать наше издательство. 

До встречи на МИМС-96! 

Дмитрий ПОСТНИКОВ 
Фото Владимира Князева 
и фирм 


Рядом с современными грузовиками пер- 
вый советский автомобиль АМО-Ф-15. кото- 
рый хотят показать на “зиловском" стенде, 
выглядит совсем игрушечным. Так хочется 
верить, что все эти конструкторские нара- 
ботки помогут ЗИЛу снова встать на ноги. 

Довольно интересной обещает стать 
экспозиция УАЗа. С новыми модификация- 
ми его базовых моделей читатели могут по- 
знакомиться в этом номере (стр. 30). Неко- 
торые из них предстанут перед посетителя- 
ми МИМС. Прежде всего, УАЗ-3153 - столь 
любимый у нас “козлик" с удлиненной базой 
(2760 мм) и съемным жестким верхом, а 
также модернизированные варианты мало- 
тоннажного грузовичка. Снова мы увидим и 
перспективную модель -3160, которую, по 
нашим сведениям, готовятся поставить на 
производство в 1997 году. 

В чем, очевидно, можно ожидать рекор- 
да от МИМС-96, так это в количестве участ- 
ников. Задолго до окончания приема заявок 
их было зарегистрировано намного больше, 
чем в прошлом году. Они пришли из 27 


В прошлом году автомобиль “Хёндэ-Лантра” получил приз журнала “За рулем”. 
На фото - новинка из Южной Кореи; “Лантра"-универсал. 


"Шкода-Октава” - 
новинка чешского 
автомобилестрое- 
ния, возможно, бу- 
дет представлена 
в Москве. Ходовая 
часть ее аналогич- 
на “Фольксвагену- 
Гольф-ІѴ” и “Ауди- 
АЗ”. Серийное про- 
изводство начнет- 
ся в конце лета. 


Модельный ряд СЕАТа: на переднем пла- 
не - машина малого класса "Ивиса", за 
ней - седан среднего класса “Толедо” (бе- 
лый), рядом - “Кордова”, сзади - фургон 
“Инка” и мини-вэн “Альхамбра”. 
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ТОНУТЬ НЕ СОБИРАЕТСЯ 


На АвтоВАЗе прошло годовое собрание акционеров 


растаяла. Можно было избежать 
убытков - не тратить денег на разви- 
тие производства и социальные нуж- 
ды. Но тогда предприятие работало 
бы, в прямом смысле, на износ. Поэ- 
тому было решено потратить на науч- 
но-техническое развитие 749 милли- 
ардов рублей, а на социальную сфе- 
ру - 640 миллиардов. 

Конечно, успехом это назвать 
нельзя, но и неудачей - язык не по- 
ворачивается. Ведь в наших услови- 
ях продолжать работать так, чтобы 
каждые 22 секунды с конвейера схо- 
дила машина - просто чудо! 

И все-таки, если все останется 
так, как сегодня, АвтоВАЗу из кри- 
зисного состояния не выкарабкаться. 
Можно, конечно, все свалить на го- 
сударственную экономическую поли- 
тику, вернее, на ее отсутствие, непо- 
мерные налоги, нехватку оборотных 
средств, недостаток инвестиций 
(кстати, те 749 миллиардов на разви- 
тие производства покрывают лишь 
65% потребностей капвложений в 
одну только “десятку”), но от всех 
этих обвинений положение завода 
не изменится. 

Потому, и об этом тоже говори- 
лось на собрании акционеров, нужно 


приводная “Самара-2”, перспектив- 
ный ВАЗ-1119. Только важно, чтобы 
асе это не превратилось в прожек- 
ты, а стало инвестиционными проек- 
тами. Сейчас известно, что “Самара- 
2” требует 53 миллионов долларов и 
выпуск ее планируется на 1997 год. 
На новый ВАЗ-2123 нужно много 
больше - от 450 до 530 миллионов 
долларов и начало производства, 
скорее всего, 1998-й, а выход на про- 
ектную мощность - 100 тысяч еже- 
годно - к началу второго тысячеле- 
тия. Но откуда возьмутся деньги, ес- 
ли собственных средств недостаточ- 
но? Все ведь знают, что в производ- 
ство сегодня мало кто вкладывает. 
И все-таки источники инвестиций 
находятся, если проект жизнеспо- 
собный. 

Готовы давать кредиты запад- 
ные компании, соглашаются созда- 
вать совместные предприятия солид- 
ные фирмы, недавно появилась но- 
вая форма финансирования - лизинг 
оборудования. 

Другое дело, что все потенци- 
альные партнеры не решаются 
иметь дело с махиной - АвтоВАЗом в 
целом. Побаиваются, что вложенные 
средства будут распылены, что про- 


собирать ВАЗ-2110. В 1996 году за- 
вод намерен выпустить 16 200 “деся- 
ток”, а потом увеличивать их произ- 
водство. Жалко, наверное, многим 
“шестерку", но она не сможет пройти 
сертификацию даже у нас в России: 
не соответствует требованиям по 
шуму, экологичности, да и устарела 
давно. Конечно, беспокоит цена “де- 
сятки” - слишком уж велика для при- 
вычно более дешевых отечествен- 
ных машин. Правда, на заводе уве- 
ряют. что она не будет дороже 
ВАЗ-21099 больше, чем на 15%. Но и 
этого много. Впрочем, сначала надо 
посмотреть, что это за машина. 

Вообще же об отпускных ценах 
завода сказано, что они “потолоч- 
ные” и расти, вероятнее всего, не бу- 
дут. А вот выпуск автомобилей Авто- 
ВАЗ собирается увеличить, поти- 
хоньку подбираясь к “докризисным' 
объемам производства. 

В конце июля Волжский автомо- 
бильный отметил свое тридцатиле- 
тие. “Вазовская" ладья, пережив эко- 
номические бури, вошла в новое, 
четвертое десятилетие. И кто бы ни 
делал мрачные предсказания, она 
продолжает плыть дальше. 

Елена ВАРШАВСКАЯ 


Разговоры о неминуемом и близ- 
ком крахе отечественного автомо- 
билестроения вообще и АвтоВАЗа, 
в частности, вспыхивают то и де- 
ло. Тема, щекочущая нервы, не ис- 
сякает вот уже несколько лет. 

Любителям “остренького” и “жа- 
реного”, вероятно, не по душе при- 
дется информация: Волжский авто- 
завод сегодня улучшил свое положе- 
ние, а возможно, и начал уже воз- 
вращаться к нормальной жизни. Об 
этом свидетельствует не только на- 
чавшийся в прошлом и продолжаю- 
щийся в нынешнем году рост объе- 
мов производства, но и иные “приме- 
ты” экономики предприятия. 

“Чепуха! - скажет скептик. - 
Ведь даже на состоявшемся в конце 
июня годовом собрании акционеров 
АО “АвтоВАЗ" прозвучала просто 
убийственная цифра: 2,02 триллиона 
рублей убытков!” 

Так, да не совсем так. Волжский 
автогигант впервые за несколько по- 
следних, тяжелых для завода лет по- 
лучил в 1995 году балансовую при- 
быль. Но ... 894 миллиарда рублей из 
этой прибыли пришлось отдать в го- 
сударственную казну в виде налогов, 
а еще 994 миллиарда (!) - пени и 
штрафы за несвоевременность упла- 
ты этих налогов. Вот вся прибыль и 
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контролировать их освоение окажет- 
ся невозможным. Вот если конкрет- 
ный проект... 

Для этого очень важно сейчас 
изменить структуру завода. Раздро- 
бить его на несколько самостоятель- 
ных, глубоко специализированных 
предприятий. Развивать каждое в 
отдельности будет проще, да и у них 
самих заинтересованность в работе, 
совершенствовании повысится. Сей- 
час такие решения принимаются, 
АвтоВАЗ - на пороге структурной пе- 
рестройки, Так что финансовое оздо- 
ровление предприятия, скорее всего, 
произойдет, А значит, не за горами 
уже и “Самара-2”, и ВАЗ-21 23, и 
ВАЗ-1119.,. 

Путь АвтоВАЗа, можно сказать, 
определен: развиваться, выпускать 
новые модели, укреплять позиции на 
нашем изменяющемся рынке. А ка- 
кие перемены сможем почувство- 
вать в ближайшее время мы, потре- 
бители “вазовской” продукции? 

Обещано, что “шестерки” к кон- 
цу нынешнего года перестанут схо- 
дить с конвейера. Популярная в на- 
роде старушка “шаха” будет снята с 
производства, а на ее линии начнут 


самим искать способы выкарабкать- 
ся. Сиюминутный эффект приносит 
решение максимально удешевить 
имеющиеся в производстве модели, 
“раздев" их до предела. Только в ре- 
зультате пострадает качество и не- 
минуемо появятся проблемы на бу- 
дущем рынке сбыта. 

Есть другой способ: улучшить 
качество продукции - выпустить но- 
вый автомобиль на более современ- 
ной, рентабельной основе и таким об- 
разом вытянуть предприятие. Это 
очевидно, и только совсем несведую- 
щий может предположить, что авто- 
завод не предлагает каждые пять 
лет (говорят, если реже - предпри- 
ятие начинает умирать) новую мо- 
дель потому, что не хочет. Нет, этого 
не происходит не из странной любви 
к старым машинам, а по самой проза- 
ической причине - не хватает денег. 

Инвестиции - вот главный воп- 
рос на сегодняшнем АвтоВАЗе. 

У Волжского автомобильного 
есть немало проектов. Разработаны 
новые модели: полноприводник 
ВАЗ-21 23 с отличным от “Нивы" кузо- 
вом: осовремененная, не похожая на 
всем знакомую “девятку" передне- 
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мясь экспортировать не только товары, но и 
производство. 

В 1 965 году заработал новый завод ре- 
зинотехнической продукции в Малайзии, а в 
1 967-м появилась дочерняя фирма в США - 
“Бриджстоун Америка". Об этом стоит ска- 
зать подробней. Штаты - очень большой, 
емкий рынок, и неспроста туда рвутся все 
крупные японские производители. Наибо- 
лее удобный путь проникновения - либо со- 
здание совместного предприятия, либо по- 
купка местной компании. По второму пути 
пошел и “Бриджстоун”, купив американскую 
фирму “Файрстоун". Кстати, сходное звуча- 
ние двух названий - случайное совпадение: 
“американец” значительно старше японско- 
го “однофамильца”. 

В 1 983 году “Бриджстоун" покупает шин- 
ный завод “Файрстоуна” в Нашвилле, штат 
Теннесси, а уже через пять лет в руках 
японцев оказывается вся фирма - на тот 
момент второй крупнейший производитель 
шин в США. В 1989 году все операции 
“Бриджстоуна” в Северной Америке (в пер- 
вую очередь производство шин) объединены 
и переданы под начало новому филиалу - 
“Бриджстоун-Файрстоун, Инк” с местом пре- 
бывания в Нашвилле. 

Понятное дело, хорошо работающие, 
прибыльные компании не продают. К момен- 
ту продажи “Файрстоун”, оставаясь крупным 
производителем, потерял тем не менее в 
технологии, качестве изделий и, как следст- 
вие, в продажах шин. Случилось это не 
вдруг: из-за проблем с высокоскоростными 
покрышками фирма покинула престижней- 
шие гонки “Индикар" еще в 1 974 году. В Аме- 
рике это много что значит. 

Для японских производителей, отличаю- 
щихся чрезвычайно высоким качеством сво- 
их изделий, ронять престиж, объединившись 
с фирмой, медленно идущей ко дну, вроде бы 
не к лицу. В то же время только такое пред- 
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На российский 
рынок со своими 
изделиями 
и товарами выходит 
японская фирма 
“Бриджстоун” - 
одна из трех 
крупнейших в мире 
производителей 
автомобильных ' 
шин. О ней 


и ее президенте 
Ёичиро Каидзаки 
рассказывает 
Антон ЧУЙКИН. 
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Президент 

“Бриджстоуна” 

г-н Ёичиро Каидзаки. 


Фирма "Бриджстоун” достаточно моло- 
дое предприятие этого профиля. Тем не ме- 
нее в этом году ей исполняется 65 лет. Ос- 
новал ее Шочиро Ишибаши. Руководимое им 
шинное производство на острове Кюсю ста- 
ло быстро развиваться, и, видимо, подумы- 
вая о внешних рынках, хозяин решил переве- 
сти свою фамилию на английский - получи- 
лось “Стоунбридж”. В результате новое на- 
звание фирмы оказалось вполне интернаци- 
ональным и понятным во всех частях света: 
“ВгіРдезІопе" - каменный мост. 

Успехи той или иной компании принято 
связывать с именем того, кто ее возглавлял 
или возглавляет. Так вот, в 1962 году, когда 
ее нынешний президент, а тогда выпускник 
экономического факультета университета в 
Киото, Ёичиро Каидзаки был принят на рабо- 
ту в “Бриджстоун", компания занимала уже 
достойное место в экономике Японии. Лидер 
по производству и продажам шин (10 милли- 
онов в 1953 году) давно освоил и смежные 
отрасли - химическую, резинотехническую 
(известные в мире мячи для гольфа с маркой 
“Бриджстоун” появились еще в 1935 году). 
Будущий президент начал карьеру не с шин- 
ного, а с химического и промышленного от- 
делений. Впрочем, к этому мы еще вернемся. 

Стремительный рывок всей японской 
промышленности - то, что принято называть 
“японским экономическим чудом”, естествен- 
но, захватил и “Бриджстоун”. Являясь одним 
из лидеров японской индустрии, фирма со 
второй половины шестидесятых начала ак- 
тивное наступление на внешний рынок, стре- 
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приятие и можно купить по сходной цене. 

Тут самое время вернуться к нынешне- 
му президенту “Бриджстоуна". Экономист и 
менеджер Ё. Каидзаки довольно быстро под- 
нимался по служебной лестнице: в 1990 году 
он уже занял пост старшего вице-президен- 
та отдела химической и промышленной про- 
дукции “Бриджстоун", стал членом высшего 
звена руководства - получил место в прав- 
лении, Б совете директоров фирмы. 

Чтобы вывести “Файрстоун” из кризис- 
ной ситуации (а она четко обозначилась к 
1991 году), его главой назначили Ёичиро 
Каидзаки. Так на тридцатом году службы 6 
фирме он впервые столкнулся с производ- 
ством шин. 

Прибыв в Нашвилл, новый исполнитель- 
ный директор заявил о себе как об очень 
жестком руководителе. Он видоизменил 
структуру и самой фирмы, и ее управления, 
разделив всю деятельность филиала на не- 
сколько направлений: производство шин, 
продажи на внутреннем рынке, экспорт и 
т. д. За каждое отвечал один менеджер с 
весьма большими полномочиями и соответ- 
ствующей большой ответственностью. Че- 
рез пару лет положение фирмы выправи- 
лось. Строгая линия Каидзаки оправдала 
себя (любопытная деталь: свои методы он 
внедрял в Америке.., не зная английского!). 

В марте 1 993 года Ёичиро Каидзаки был 
избран президентом корпорации “Бриджсто- 
ун". К слову, президент избирается здесь об- 
щим собранием акционеров по рекомендации 
ведущих менеджеров фирмы. Срок полномо- 
чий - два года, больше чем два срока прези- 
дент на своем посту находиться не может. 

Каидзаки-сан завершает свой второй 
президентский срок, впрочем, для “Бридж- 
стоуна" это, скорее, правило, чем исключе- 
ние. А вот по возрасту вступления в долж- 
ность - 60 лет - Ё. Каидзаки по японским 
меркам сравнительно молодой президент 



корпорации. С чем же приходит он к завер- 
шению своего президентства? На несколько 
заданных ему “За рулем" вопросов прези- 
дент ответил достаточно полно. 

- Представьте, пожалуйста, свою ком- 
панию российским читателям. 

- Согласно данным, опубликованным в 
журнале ‘Тайр Бизнес” (“Шинная промышлен- 
ность”), в 1994 году "Бриджстоун" обогнал бли- 
жайшего соперника “Мишлен” по продажам 
шин. На мировом рынке нам принадлежит 
19,1%, “Мишлену” - 19%, “Гудьиру"- 16,4%. 

- Есть ли какой-нибудь девиз у вашей 
компании, который выражает смысл, сущ- 
ность ее деятельности? 

- Да, еще в 1 968 году было провозгла- 
шено: “Мы служим обществу, производя про- 
дукцию наивысшего качества". 

- А как это может сработать в России? 

- Мы видим здесь два направления, на 
которых намерены сконцентрировать свои 
усилия. Во-первых, наш девиз относится соб- 


- Ну а каковы ваши ближайшие планы в 
масштабах всей фирмы? 

- Сейчас наша доля в продаже шин - 
примерно 19%. Следующая цель - добиться 
20% - и это, если учитывать объем мирового 
производства, очень много. Во всяком слу- 
чае, для нас очень важно достичь этого по- 
казателя. Мы идем к нему под еще одним де- 
визом - “Глобал-20". Если это удастся, на 
что я искренне надеюсь, “Бриджстоун” дос- 
тигнет 20% продаж в 2000 году. 

- И последний вопрос. Многие компании 
так или иначе участвуют в автомобильных 
гонках, поддерживают спорт и таким обра- 
зом эффективно рекламируют свою продук- 
цию. Каково ваше отношение к этому? 

- Вообще, наша фирма уважительно от- 
носится к спорту. Мы не только выпускаем 

Ассортимент шин всех типов и размеров, предла- 
гаемых “Бриджстоуном", охватывает легковые 
автомобили, джипы, микроавтобусы, автобусы, 
грузовики, самосвалы, карьерный транспорт. 



ственно к шинам - их конструкции, техноло- 
гии производства, В частности, для России, 
если говорить конкретно, мы, наряду с тра- 
диционной продукцией, начинаем поставки 
наших лучших зимних шин, уже испытанных 
в США, Европе, причем, учитывая климати- 
ческие особенности вашей страны, мы пред- 
ложим и шипованные, и нешипованные вари- 
анты покрышек. Во-вторых, девиз компании 
мы распространяем и на нашу торговую дея- 
тельность, организуя в России фирменный 
сервис. Для этого мы планируем создать 
разветвленную дилерскую сеть, дабы каж- 
дый покупатель во многих регионах страны 
мог познакомиться с нашими шинами. 

- Нет ли в планах компании поставок 
покрышек на конвейеры автозаводов или ор- 
ганизации производства шин в России? 

- Развивающийся российский рынок для 
“Бриджстоуна” весьма перспективен, и мы 
заинтересованы в этом, но пока можно гово- 
рить лишь о планах на будущее. 

С недавних пор шины “Файрстоун” вновь побед- 
но покатили по кольцевым трассам. 


всевозможные спорттовары (например, для 
гольфа и тенниса), но и с 1968 года прово- 
дим широко известный турнир по гольфу 
“Бриджстоун оупеи". 

Когда я возглавил американское отде- 
ление “Бриджстоун-Файрстоун, Инк”, одной 
из моих целей стало вернуть шины ‘'Файрсто- 
ун” в гонки “Индикар”. Сейчас престиж марки 
снова высок, и с 1995 года покрышки с ее 
фирменным знаком вновь покатились по 
трассам “Инди". Кстати, в этом году первые 
шесть гонок были выиграны на "Файрсто- 
уне”. Ну и, пожалуй, наше главное достиже- 
ние - “Бриджстоун” выходит на гонки форму- 
лы 1. Начиная с сезона 1998 года, некоторые 
болиды будут обуты в наши шины. 

В заключение президент корпорации 
“Бриджстоун" Ёичиро Каидзаки передал по- 
желание всем читателям “За рулем”: “Я же- 
лаю вам процветания и хорошего здоровья. 
Надеюсь, вы сможете на личном опыте убе- 
диться в высоком качестве продукции “Брид- 
жстоун", основанном на использовании пере- 
довой технологии. Уверенной вам езды!" 
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За первый квартал 1996 гола в 
Российской Федерации 
произведено 232,7 тыс. 
автомобилей, что составляет 
около 90% по отношению к 
соответствующему периоду 
прошлого года. 


Завод микролитражных 
автомобилей АО "КамАЗ" теперь 
получает с ВАЗа новый двигатель 
для "Оки" - "половинку" мотора 
ВАЗ-21083. Он на 6 л. с. мощнее 
прежнего. Машина с новым 
двигателем дороже на шесть 
процентов. 


На общем собрании акционеров 
АО "РАФ" было принято 
решение о дроблении 
предприятия на три 
самостоятельных отделения - 
РАФ-Рига, РАШ-Елгава 
и РАФ-АВИА. 


Руководство АМО ЗИЛ провело 
переговоры с председателем 
правления корейской компании 
"Дэу" Ким Ву Чонгом о 
возможности организации на 
ЗИЛе сборки легковых 
автомобилей "Дэу". 


В столице Башкортостана Уфе 
прошла международная 
специализированная выставка 
"Автотехсервис-96", в которой 
приняло участие более 100 фирм 
из стран ближнего и дальнего 
зарубежья. Устроители намерены 
сделать выставку ежегодной. 


РОССИЯ 


ТАН 


КИТАЙ 


"АУДИ" РАЗВИВАЕТ УСПЕХ 

В то вредАЯ, как в США и Японии выпуск 
автомобилей в 1 995 году сократился, в Европе 
произвели но 500 тысяч машин больше. Толь- 
ко с недлецких конвейеров сошло 4,4 лдиллиона 
легковых автодАобилей, что составляет 1 2 % от 
всего мирового производства. Из них доля 
"Ауди" - 446 800 (на 26,7% больше, чем в 
1 994 году): 204 000 автодАобилей было прода- 


м 


щ 


“Хит" сезона прошлого года - '*Ауди-А4''. 

но в Германии, 35 200 в Италии, 25 200 в Ве- 
ликобритании. Французы приобрели 23 000 
машин, китайцы 20 ООО, испанцы - 1 9 1 00. 
Однако самые большие надежды возлагались 
на США, где спрос на "Ауди" увеличился на 
рекордные 44,1% и прэдолжает рскти. Неожи- 
данно лАНОго автодАобилей - 8 500 было про- 
дано в Японии. Россия, неслАОтря на оптовую 
закупку автомобилей "Ауди-Аб" для нужд пра- 
вительства, не сдАОгла занятъ значимого длеста 
среди импортеров. Еще один приятный для 
фирмы сюрприз: полноприводные длодели "Ау- 
ди - квоттро" пошли в гору, их доля возросла 
с 8,3 до 1 1,3%. В Германии компания оказа- 
лось единственной, кто сдаог увеличить прода- 
жи дизельных Адашин. В этом году наибольшие 
ожидания связывают с началом производства 
ААОдели АЗ - первого за последние двадцать 
лет автомобиля малого класса и началом про- 
даж представительского А8 в США. 


КУЗНИЦА "УНИМОГОВ" 


"МАСТЕР-РАААИ" - ЭТАП КУБКА МИРА! 

В начале сентября в Ульяновске будет дан технический 
старт "Мастер-ралли" с финишем в Пекине. Собственно, это по- 
вторение гигантского ралли-марафона "Париж-Пекин", прохо- 
дившего уже дважды через Россию. Но на этот раз оно предста- 
нет в новом качестве - этапа Кубка мира ФИА по ралли-рейдам. 
За свою сверхсложность супермарафон сразу же удостоился вы- 
сшей - четвертой категории сложности, как и "Париж-Дакар". 
Добавим, что "Мастер-ралли" хотя и заявлено в календарь ФИА 
французами, организуется российским объединением "Мастер" 
(президент - Феликс Бажанов), которое и дало свое иаая этому рал- 
ли-рейду. 

В ралли-рейде ожидается участие сильнейших марафонцев, в 
том числе лучших команд - "Ситроена" и "Мицубиси", В классе гру- 
зовиков будет схартовать команда "КолААЗ-Мастер" во главе с по- 
бедителем "Дакара-96" - экипажем Виктора Московских, у которо- 
го есть шанс стоть победителем Кубка мира среди пилотов грузо- 
вых машин. Переброску всех участников и техники из Парижа в 
Ульяновск осуществит наша авиакомпания "Волга-Днепр" на зна- 
ААенитых "Русланах". 




ДЕЛО НЕ ТОЛЬКО В ДЕНЬГАХ 

Немецкий аналитик Томас Тифер, изучив опыт работы совАлест- 
ного китайско-германского предприятия "Шанхай-Фольксваген" на 
протяжении 1 1 лет, а также проанализировав становление овтолао- 
бильной промышленности в Японии и других странах Азии, выпус- 
тил 500-страничное исследование на тему 'Тенденции развития ав- 
тоиндустрии в Юго-Восточной Азии и КНР", где приводит ориенти- 
ры для 2000 года. Согласно его прогнозу, выпуск автомобилей в 
Республике Корея достигнет 4 млн. штук, КНР - 2,785 аалн., на Тай- 
ване - 700 тыс., в Малайзии - 500 тыс., Индонезии - 1 аалн., Индии 
- 800 тыс. Интересен вывод: долгосрочного успеха в азиатских 
странах способен добиться лишь тот, кто постигнет не только эконо- 
лАические особенности, но и местные культурные традиции и язык. 
Как тут не всполанить о "загадочной русской душе"... 


А МОЖЕТ, В МИНСКЕ? 

Луч надежды для автомобилистов СНГ на этот раз вспыхнул в 
Белоруссии, где подписано соглашение о создании совместного 
предприятия с фирмой "Форд", которой будет принадлежать 51% 
акций. Владельцем 26% станет правительство Республики Беларусь, 
23% - фирма "Лада-ОМС", торгующая автомобилями "Форд". 
Сборку автомобилей (при техническом участии Минского трактор- 
ного завода) намечают вести в горадке Обчак близ белорусской 
столицы. Первоначальные инвестиции в проект - всего 20 аалн. дол- 
ларов. Начать сборку рассчитывают в третьем квартале 1 997 года. 
Ориентир - собрать за первый полный год работы 6000 машин 
"Форд-Эскорт" и 'Транзит" целиком из илАпортных деталей. Пред- 
приятие получит налоговые и тоААОженные льготы от правительства. 
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По всей видимости, полноприводным машинам многоце- 
левого назначения, подобным "Мерседес-Бенц-Унимог", на 
ЗИЛе отводится далеко не последняя роль: за короткий срок 
здесь сделали уже вторую модель. Автомобиль, который полу- 
чил обозначение ЗИЛ-3906,1 0, предназначен для роботы там, 
где другая колесная техника просто бессильна: в условиях 
полного бездорожья, в суровых климатических условиях. На 
первый взгляд, этот образец ааоло чем отличается от своего 
предшественника ЗИЛ-5301 ФА (ЗР, 1 996, Ыв 6): одинаковые кабины с оперением, двигатель ММ3 Д-245, унАЗСледо- 
ванные от "лАолотоннажника" ЗИЛ-5301 , а также коробка передач и колеса - от ЗИЛ-1 31 . Но на этом сходство кон- 
чается. Ходовая часть, трансмиссия в основном заимствованы от поисково-эвакуационной амфибии "Синяя птица". 
На новой машине применены нестандартные технические решения: ААНогоступенчотая транслАиссия, независимая 
торсионная подвеска, передние и задние управляемые колеса, дисковые тормоза, действующие на транСАлиссию. 
Снаряженная масса автомобиля - 4250 кг, грузоподъемность - 2500 кг. При базе 2800 аам радиус поворота состав- 
ляет всего 5,2 м - меньше, чем у "жигулей". Дорожный просвет - около полулАетра. Во врелАЯ работы с комплектом 
навесного оборудования ааинимольноя скорость может бьпъ 1 км/ч, а на шоссе 1 05-сильный дизель разгоняет вез- 
деход до 60 км/ ч. 




АВТОБУСЫ 

ОТ ВСЕМИРНОГО БАНКА 


ПИКНИК" ЛАЯ ШЕСТЕРЫХ 




в 1996 году Елабужский завод 
получит из госбюджета 1 20 дллрд. 
рублей на создание производства 
по выпуску 30 тыс. автомобилей в 
год. Для этих же целей заводу 
разрешено экспортировать в 
1 996-1 998 гг. 3,5 млн. тонн 
Н нефти. 


Обнародованы результаты 
тендера по транспортным средст- 
вам для России, проводимого 
Всемирным банком. Речь идет о 
проекте кредитования фирм, пред- 
ложивших наиболее выгодные усло- 
вия поставки автобусов российским 
городам. Робота над тендером на- 
чалось более четырех лет назад, но 
лишь летом этого года были назва- 
ны три фирмы, котс^іе поставят в 
общей сложности 1072 автобуса в 
1 3 городов: Великие Луки, Вологду, 
Екатеринбург, Кострому, Новгород, 
Омск, Псков, Ростов, Самару, Сара- 


"СКАНИЯ" В ПИТЕРЕ 


Показав в ноябре 1 995-го концепт-кар "Ипсум", 'Тойо- 
та" через полгода объявила о начале выпуска на его основе 
уже серийного мини-вэно "Пикник". Продажа в Европе нач- 
нется поздней осенью. По алысли маркетологов, машина за- 
кроет промежуток между недостаточно вместительными уни- 
версалалли среднего класса (традиционной компоновки) и бо- 
лее крупными мини-вэнами типа 'Тойоты-Превиа". 

Бензиновый двигатель (2 л, 16 клапанов, 94 кВт/128 
л.с.) - тот же, что используют для "Карины" и КАѴ4. Через пя- 
тиступенчатую механическую коробку или четырехступенча- 
тый автомат он приводит передние колеса. Машина отвечает 
норлюм безопасности, которые намечено ввести в Европе в конце 1 998 года. 

Сбыт мини-вэнов в Европе составил в минувшем году 220 тысяч штук и вырос на 30% по отношению к 1 994- 
му. Эксперты ожидают, что к концу века эта цифра достигнет 450 тысяч. Считают, что 'Тойота-Пикник" подойдет 
молодым семьям, заинтересует покупателей обычных коглпактных универсалов, а также тех, для кого существукэ- 
щие мини-вэны были скорее "макси" по своей цене и размером. 


Сочлененный "Мерседес-Бенц Тюрк- 
0345С" - одна из моделей для России, 
которую делают в Турции. 


тов, Слюленск, Тверь и Череповец. 
Наибольший успех сопутствовал 
компании "Мерседес-Бенц-Тюрк" 
(дочерней фирлле неллецкого концер- 
на), получившей заказ на 422 оди- 
ночных и 322 сочлененных автобу- 
са. Держатель опять-таки "мерседе- 
совской" лицензии Голицынский ав- 
тобусный завод изготовит 160 со- 
члененных машин, а предприятие 
"Икарус-Курган" (см. ЗР, 1 995, 
№ 5) сделает 1 68 автобусов по вен- 
герскому образцу для Екатеринбурга. 

Положительный опыт эксплуа- 
тации "мерседесов" и "икарусов" в 
России, уже созданная сеть обслу- 
живания - все это, несомненно, по- 
влияло на выбор экспертов. К слову, 
"Мерседес-Бенц" гарантирует, что 
его автобусы прослужат на линиях 
по крайней мере 1 2 лет. 


ГАЗ И РАФ, 

НАКОНЕЦ, ДОГОВОРИАИСЬ 


В Санкт-Петербурге побывала передвижная выставка "Скания". 
Ее пребывание в городе было приурочено к открьпию официального 
представительства фирмы в Северо-Западном регионе. Естественно, 

главным экс- 
понатом стал 
"Грузовик го- 
да" - "Ска- 
ния" четверто- 
го поколения. 
Однако пред- 
ставители 
фирмы рас- 
считывают на 
то, что наи- 
большим 
спросом в Рос- 
сии будут 
пользоваться 
автомобили 
серии С, 
предназначен- 
ные для тяже- 
лых условий 
эксплуатации. 



Представительство “Скании” в С.-Петербурге. 


Наш журнал (1995, N° 4; 1996, N° 2) пи- 
сал о том, что сотрудничество ГАЗа и РАФа 
могло бы дать России, Латвии, да и другим 
странам современные и относительно недоро- 
гие кареты "скорой помощи". Однако вопрос о 
том, на каких условиях сотрудничать, что на- 
зывается, повис в воздухе. 

Как нередко бывает, помогла личная 
встреча президентов - ОАО "ГАЗ" Н. Пугина и 
АО "РАФ" Н. Самодурова. Два Николая дого- 
ворились, что на РАФе будут осваивать произ- 
водство машин медицинской помощи с макси- 
мальной комплектацией импортным оборудо- 
ванием. Базой послужат шасси и узлы, постав- 
ляемые из Нижнего, а продавать машины 
предполагают в страны Скандинавии, прибал- 
тийские государства, Восточную Европу. По 
поручению Н. Пугина специалисты завода при- 
ступили к проработке проекта. 




500 ДОЛЛАРОВ "В УТЕШЕНИЕ" 

В то время, как российского потребителя реклама 
денно и нощно призывает улучшать кислотно-щелочной 
баланс во рту, для оллериканского (куда более состоятель- 
ного) она приготовила нечто повесомее. Речь, конечно, не 
о жевательной резинке, а об автомобилях. Уверенное в ка- 
честве своей представительской модели "Лексус-15400" от- 
деление фирмы 'Тойота" обещает "компенсировать" каж- 
дого американца, который после пробной поездки на "Ле- 
ксусе" все-токи купит "Мерседес" 5-класса или БМВ, чеком 
на судАму около 500 долларов - видилдо, намекая, что ина- 
че тот остается в проигрыше. 

Изобретательность проделлонстрировол и "Фольксва- 
ген", чьи продажи в США возросли в 1 995 году на 1 9% и 
достигли 1 1 9 000 машин. Фирма предлагает мадель "Вен- 
то" в специальной комплектации - вместе с ... горным ве- 
лосипедом фирмы 'Трек" и багажником для него. О каких- 
то рекламных трюках лды узнаем завтра? 


Белорусское объединение 
"Белшина" получило от 
"Мосбизнесбанка" кредит на 
развитие производства. 


Торжества, посвященные 100- 
летию И. А. Лихачева и 80-летию 
АМО ЗИЛ, прошли в Большой 
аудитории Политехнического 
музея в Москве. 




В Иркутске прошла ярмарка 
^Сибавтосервис'^, на которой 
были представлены автомобили, 
запасные части, аксессуары, а 
также оборудование для 
сервисных станщій. 

• 

Приказом президента ОАО "ГАЗ" 
Н. Пугина определен порядок 
освоения лицензии на семейство 
дизелей "Штейр". В этом году 
будет выпущена опытно- 
промышленная партия из 50 
двигателей. К 2000 году объем 
производства намечают довести 
до 1 50 тысяч в год. 





ПРОЕКТ "ВУСИЯ 








I МАЛЫШКА "АРИСС" 

Среди многообразия спасательной техники, представленной на международной 
выставке "Средства спасения-96" в Санкт-Петербурге, внимание посетителей привлека- 
ла необычная конструкция. Это напоминающая детский автомобильчик внедорожная 
транспортная машина "Арисс", недавно поступившая на вооружение в Министерство по 
чрезвычайным ситуациям РФ. Мини-вседорожник предназначен для болотистой местно- 
сти, лесных и горных районов, куда его доставляют в кузове грузовика. "Арисс" имеет 
длину 2,2, ширину 1 ,6 и высоту 1 ,7 метра и весит всего 350 кг. Тем не менее "игрушеч- 
ные" габариты и малая масса не препятствуют машине преодолевать подъем до 35°, пе- 
ревозить двух человек и 1 00 кг грузов и даже плавать. Двухтактный двигсітель ИЖ-Юпи- 
тер-5П объемом 350 см° и мощностью 25 л. с. позволяет "Арисс/' передвигаться по су- 
ше со скоростью до 40 км/ ч, а по воде - 5 км/ ч. Машина управляется двумя рычаголѵи, которые притормаживают левые 
или правые колеса. Тормоза - дисковые, с гидравлическим приводом. Шины - бескамерные, широкопрофильные. Транс- 
миссия включает многодисковое сцепление, четырехступенчатую коробку передач, дифференциал и раздельный цепной 
привод колес. Кузов - из стеклопластика. Не исключено, что со временем "Арисс" будет "служить" не только в МЧС, а ста- 
нет помощником лесников, фермеров. 


ЗАРЯЖАТЬ ИЛИ ЗАМЕНЯТЬ? 

Такой вопрос не должен мучить владельца электрофургона "Опель-Комбо- 
Плюс" - конструкция машины допускает как подзарядку аккумулятаров на ма- 
шине, так и быструю замену батарей. Батареи заменяют на яме или, как на фо- 
то, на подъемнике (источники тока размещены на подрамнике под полом грузо- 
вого отсека). На зарядку каждой из двух батерей от сети 230 В требуется семь 
часов, на замену - 1 0-20 минут. 

На машине применены нотриево-никельхлоридные батареи типа "Зебра' 
фирмы ААБ ("АЭГ Англо Бэттерис") высокой энергии, обеспечивающие без под- 
зарядки пробег около 200 км. Их температура в рабочем состоянии - около 
300°С - поддерживается электроподогревом и вакуумной изоляцией. Тяговый 
двигатель - трехфазный, переменного тока. Его крутящий момент достигает 1 30 
Н-м, мощность - 45 кВт. Машина способна розганяться с места до 50 км/ч за 
7, до 70 км/ч - за 1 5 с и достигает скорости 1 1 0 км/ч. Объем грузового отсека 
"Комбо", построенного на базе "Опеля-Корса", немалый - 2,635 м^. Считают 
что подобные длашины (речь пока идет о "блюком к серии" опытном образце) 
помогут снизить загазованность крупных городов. Как важное достоинство от- 
мечают, что при крэш-тестах (испьпаниях на удар) не происходило разгермети- 
зации батарей и выплескивания электролита. 




Цель этого проекта Туринского Института І.ОЕ.А - создание автомобиля, кото- 
рый максимально приспособлен к нуждам современного покупателя. Дизайнеры ! 
сошлись во мнении, что этим требованиям наилучшим образом соответствует од- ' 
нообъемный кузов, в котором можно разместить шесть человек с небольшой по- і 
клажей, четверых с солидным багажом или двоих с полным комплектом горного 
или пляжного оборудования. В отличие от традиционных мини-вэнов этот автомо- 
биль должен отличаться авангардным дизайном и низким коэффициентом лобово- 
го сопротивления. 

Для опьпного образца использовали пол и ходовую часть "ФИАТ-Брава", уд- 
линив базу на 200 мм. Внешне автомобиль более напоминает спортивную машину ' 
нежели мини-вэн, а это должно привлечь молодых покупателей. Другое достоинст- 
во: трансформируемый салон с Иіестью индивидуальными сиденьями может быть і 
офисом на колесах, комнатой отдыха и импровизированной спальной. Имя авто- 
мобилю дал президент І.ОЕ.А Франко Мантегацца. На генуэзском диалекте "Ву- і 
сия" означает "господа" и подчеркивает вАлестительность, респектабельность. Кон- 
цепт-кар впервые был выставлен в Туринском автосалоне в апреле этого года. 


В Екатеринбурге прошла 
международная выставка 
"Автосалон-96", в которой 
приняло участие около 1 50 
предприятий из различных городов 
России, стран ближнего и дальнего 
зарубежья. 

• 

УАЗ, РАШ, ЗАЗ и ЛуАЗ проявили 
интерес к выпускаемым на 
Уфимском заводе автомобильным 
двигателям объемом 1,8 и 2 л. 
Разрабатываются возможные 
варианты сотрудничества. 


• 

На пресс-конференции, 
посвященной итогам общего 
собрания акционеров АО ''КамАЗ'', 
было объявлено о начале 
разработки дизелей для легких 
грузовиков и пикапов. 

• 

Исполнилось 100 лет трамваю в 
Нижнем Новгороде. Первая 
трамвайная линия была проложена 
в городе к началу Художественно- 
промышленной выставки 1 896 
года. 

• 

АО 'ТАЗ" планирует возобновить 
производство автомобилей-такси. 

• 

Серия автобусов ЛиАЗ-5256 с 
двигателями "Катерпиллер" будет 
поставлена в Санкт-Петербург с 
Ликинского автобусного завода. 

По контракту предприятие должно 
отгрузить в город на Неве более 
500 машин. 


"АСМАП-96" 


Международная выставка, которую 
ежегодно организует в Москве Ассоциация 
международных автомобильных перевозчи- 
ков, как и всегда, привлекла производителей 
подвижного состава для дальних рейсов, ди- 
леров, представителей автотранспортных 
предприятий. В рамках выставки проходят 
семинары, встречи, здесь же заключают тор- 
говые сделки. К сожалению, в этом году на 
"АСМАП-96" не были представлены отечест- 
венные грузовики, если не считать КадлАЗ- 
5460, собранного в основном из импортных 
агрегатов. Это ли не свидетельство нашего 
отставания в производстве современных ав- 
томобилей для международных рейсов. Зато 
было много специализированных полуприце- 
пов из стран СНГ - отрадный факт. 
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23: МАЛО ИЛИ МНОГО? 


Концерн "Кио" - один из 
крупнейших в Южной Корее про- 
изводителей транспортной техни- 
ки. В его прогролиле - более соро- 
ка видов машин, начиная с легко- 
вых и кончая автобусами и тяже- 
лыми грузовиками. Свою продук- 
цию "Киа моторе" экспортирует в 
1 20 стран и в двадцати из них 
имеет представительства. Сравни- 
тельно недавно "Киа" заключила 
договор на сборку своего полно- 
приводного универсала "Спор- 
тидж" в Германии на фирме "Кар- 
манн" (город Оснабрюк). 

Открытие очередного пред- 
ставительства состоялось в Санкт-Петербурге, где будет создан большой технический центр для Северо-Запад- 
ного региона России. Открытию предшествовала продажа автомобилей "Киа" в демонстрационном зале. При- 
мерно за месяц было продано 23 автомобиля. Вроде бы мелочь. Но и в других странах начиналось со штучных 
продаж. Так что посмотрим. 


Пресс-конференция по случаю открытия представительства "Киа” в С.-Петербурге. 


ЗАЧЕМ НЕМЦУ "ТОЙОТА" 

В самом деле, разве мало им машин своих марок? Но восемь нем- 
цев, затеявших в 1 971 году импортировоть автомобили 'Тойота" в ФРГ, 
думали иначе. Они сняли под офис трехколлнеггную квартиру и продали 
за год всего 883 машины. Сегодня вместе с банком, региональными от- 
делениями и др. в торговой фирме 'Тойота Дойчланд" более 750 чело- 
век. Они обслуживают почти 800 продавцов 'Тойоты" по всей стране 
(слово "дилер" в Германии не употребляют, предпочитая местное "хэнд- 
лер" - продавец). Немецкая фирма принадлежит "материнской" компа- 
нии 'Тойота лютор". В 1995 году ею реализовано 78 910 автомобилей, 
в том числе 76 625 легковьрс (доля рынка в Германии - 2,3%). Это, кстати, не максимум: десять лет назад продажи 
почти достигли 100-тысячной от/летки. Всего за четверть века в Германии продано 1,5 аллн. машин, из которых в 
строю сейчас около А^иллиона. 





С МИРУ -ПО НИТКЕ И... 

НОВЫЙ КАМАЗ 

Новинка Камского автозавода предназна- 
чена для дальних рейсов и внешне заметно от- 
личается от привычных КамАЗов. Это неудиви- 
тельно, ведь у машины - кабина фирмы ДАФ 
(Нидерланды) с двулля спальными местами (воз- 
можен вариант без них - с низкой крышей). 
Двигатель - "Комминс-МІ 1 -380Е" (США), ряд- 
ный шестицилиндровый, мощностью 280 
кВт/380 л. с., с турбонаддувом и электронным 
регулированием подачи топлива, соответствует 
нормам токсичности "Евро-2", Коробка передач 
- "Цанродфабрик" (ФРГ]. На других агрегатах 
можно увидеть названия "Рокуэлл", "Вабко" и 
т. д. Однако рама, детали подвески - родные, 
сделаны в Набережных Челнах. 

КамАЗ-5460 (таков индекс модели) разго- 
няется до 1 10 км/ч. Контрольный расход топли- 
ва при скорости 60 км/ч - 32,5 л/100 км, ем- 
кость топливного бака - 500 л. Масса снаря- 
женного автомобиля - 7 т, а полная масса ав- 
топоезда - 40, 

Машину будут делать на заказ. 


"КАДИАЛАК" И "ОПЕАЬ"- БЛИЗНЕЦЫ-БРАТЬЯ 

В июне этого года с конвейера головного завода 
"Опель" в Ркхсельехайме (Германия), где собирают модель 
"Омега", сошли первые автомобили марки... "Кадиллак", 
Наметанный глаз, однако, легко определит, что характер- 
ные облицовка радиатора и эмблема венчают хорошо зна- 
комый "Опель-Омега", руководство "Дженерал моторе", 
чьим филиалом является фирма "Опель", посчитало самую 
дорогую модель "Опеля" подходящим "Кадиллаком" "для 
начинающих". Рассчитывают, что "Катиэа" (так назвали 
новую модель) укрепит конкурентоспособность сомой пре- 
стижной ААорки "Джи-Эм", а ее выпуск достигнет 30 тысяч 
штук в год. До конца 1 996 года планируют собрать 1 5 ты- 
сяч машин "Кадиллак-Катера". Помимо облицовки и эмбле- 
мы, "Опель" и "Кадиллак" внешне различаются бамперами 
и офор/ллением задка (в крышку багажника вмонтирован 
третий стоп-сигнал). "Катер/' комплектуют Ѵ-образным ше- 
стицилиндровым мотором "Опель" (3 л; 210 л. с, в евро- 
пейской комплектации). 

Итак, вслед за мини-вэном "Опель-Зинтра", который 
собирают в США, мир получил еще более неожиданный 
пример международной интеграции. 


В 1 995 году ПАЗ продал 7726 
автобусов, в том числе 669 на 
экспорт. В 1 996 году завод 
планирует выпустить и продать не 
менее 90011 автобусов. Московский 
деловой банк приобрел 20% акций 
АО "Павловский автобус". 


Московский шинный завод 
приступил к выпуску шин для 
легковых автомобилей по лицензии 
чешской фирмы "Барум 
Континенталь". 


Московская фирма "АКБ-Сервис" 
впервые начала продажу на 
российском рынке аккумуляторов, 
производимых компанией *'Сіеко". 


Московская и областная ГАИ 
ограничивают въезд в город 
грузовых автомобилей в 
предвыходные и выходные дни. 




Кабинет министров Украины 
утвердил новые Правила 
дорожного движения, которые 
вступят в действие с 1 сентября 
1 996 года. 


• 

Совместное предприятие по 
продаже автомобилей ''Шевроле"' и 
"Кадиллак" создано в Узбекистане. 

• - 


"Бош" объявил о начале действия 
своей новой программы, в рамках 
которой в ближайшее время на 
территории РФ будет открыто 
несколько десятков торговых и 
сервисных пунктов фирмы. 

• 


Чистопольское АО "Часовой завод 
"Восток", широко известное 
маркой "Командирские", стало 
победителем всероссийского 
конкурса среди производителей 
автомобильных часов, 
объявленного ВАЗом. Отныне 
только чистопольские часы будут 
устанавливать на "ладах". 
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Агресси в- 
ность облику 
“ Л а н т р ы ” 
придает 
"пасть” воз- 
духозабор- 
ника в пе- 
реднем бам- 
пере и глу- 
бокая под- 
штам ловка 
на боковине. 


О корейском феномене известно уже не- 
мало. Наладив выпуск автомобилей на- 
много позднее стран-лидеров в этой обла- 
сти, корейцы на удивление быстро про- 
шли путь от производства лицензионной 
техники до собственных разработок. Чис- 
токровный “кореец” “Хёндэ-Лантра” пока- 
зался нам вполне достойным кандидатом, 
чтобы получить ответ на вопрос; что та- 
кое современный корейский автомобиль? 

Перед тем, как сесть за руль новой ма- 
шины, обычно вспоминаешь предыдущие 
знакомства с моделями-одноклассниками и 
заранее ожидаешь получить определенный 
объем впечатлений. Вырабатывается некий 
стереотип автомобиля “энного" класса. 
Признаюсь, то же было и с “Лантрой". “Ко- 
рейцы", побывавшие до нее в редакции, ос- 
тались в памяти этакими добротными семей- 
ными седанчиками, ладно скроенными, уют- 
ными и богато оснащенными, особенно на 
фоне аскетичных отечественных автомоби- 
лей. Но вот своеобразия они были лишены 
начисто, да и отнюдь не юношеский возраст 
конструкций, на базе которых создавались 
те машины, накладывал свой отпечаток. 

Забегая вперед, могу утверждать: имен- 
но “Лантре” удалось прорвать кольцо сте- 
реотипов и доказать, что, несмотря на неко- 
торые недостатки, явные и не очень, корей- 
ский автомобиль нового поколения может 
иметь яркие индивидуальные черты. 

Итак, “Хёндэ-Лантра-1 ,8" с оценками и 
комментариями. Напомним, что за базовую 
принята оценка “4". Высший балл автомо- 
биль получает за показатели, явно превыша- 


ющие средний для своего класса уровень, 
замеченные недостатки, естественно, ведут 
к снижению оценки. 

Кузов - 4 балла. Почти все, кто видел 
“Лантру", называют ее симпатягой. Автомо- 
биль в самом деле выглядит очень изящно, 
мягкие, скругленные обводы сочетаются со 
стремительностью силуэта и даже некото- 
рой агрессивностью. На дороге машина ка- 
жется очень компактной, хотя она крупнее 
“сорок первого” “Москвича”. Косвенное 
представление о габарите автомобиля дают 
размеры салона. Места хватает, а на зад- 
нем сиденье даже троим не слишком тесно. 
Правда, садиться на него не каждому удоб- 
но - дверной проем не самой удачной фор- 
мы. Впереди такой проблемы нет. Багажный 
отсек объемом почти 400 л можно увели- 
чить, откинув спинку заднего сиденья цели- 
ком или по частям. А вот проем багажника в 
нижней части сильно заужен, что затруднит 
погрузку крупногабаритных тяжелых пред- 
метов. Запасное колесо (полноразмерное) 
расположено под полом багажника. Такое 
решение - норма для большинства совре- 
менных автомобилей. 

Рабочее место водителя - 4 балла. 
Первым делом отмечаешь необычайно мяг- 
кое сиденье. Возникшие опасения, что в 
первом же крутом повороте водитель, смяв 
седалищем символические боковые упоры 
подушки, “уедет” с сиденья, не подтверди- 
лись. Ворсистый материал обивки “липнет" 
к одежде и делает бесполезными даже по- 
пытки просто поерзать по креслу в поисках 
более удобной позы, К расположению орга- 
нов управления у большинства водителей 


вряд ли возникнут нарекания, однако неко- 
торые индивидуумы высокого роста, пере- 
мещая рычаг переключения передач назад, 
задевали локтем крышку расположенного 
между передними сиденьями ящика для ме- 
лочей, которая одновременно служит под- 
локотником. 

Диапазон регулировок сиденья вполне 
приемлем. Можно вручную изменять высо- 
ту и наклон подушки, наклон спинки и ее 
форму в области поясницы. Кроме того, 
предусмотрена регулировка угла наклона 
рулевой колонки. 

Приборов - необходимый минимум. Но 
если спидометр и тахометр читаются нор- 
мально, то два датчика - температуры ох- 
лаждающей жидкости и уровня топлива - 
непривычно “слепые": на их шкалах нет 
промежуточных делений, только минимум и 
максимум. 

К обзору из машины - одна, характер- 
ная для многих современных седанов, пре- 
тензия - невидимый багажник. Зато наруж- 
ные зеркала, достаточно большие и удачные 
по форме, заслуживают похвалы. 

Комфорт - 4 балла. Подвеска, специ- 
ально адаптированная для стран, мягко вы- 
ражаясь, с не лучшими дорожными условия- 


ш. 






"Лантру" второго поколения выпускают с 1995 
года с двумя типами кузовов - пятидверный се- 
дан и универсал. Специально для “Лантры" 
спроектированы новые четырехцилиндровые 
шестнадцатиклапанные двигатели объемом 1,6 
и 1,8 литра. Других моторов, в том числе дизеля, 
пока не предусмотрено. Коробка передач - пяти- 
ступенчатая механическая или четырехступен- 
чатый “автомат". Последний просто необходим 
- ведь “Хёндэ-Лантра" поставляется в США. 
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ми. “попала в точку”. Создателям “Лантры” 
удалось найти удачный компромисс между 
ходовыми качествами и комфортом: автомо- 
биль не слишком мягкий, но и не трясучий. 

Сзади автомобиль легко узнаваем: крышка 
багажника "стекает” на массивный бампер. 


Достоинства и недостатки в двух словах 


плавность хода 

устойчивость 

управляемость 


шум в салоне 
небольшая гарантия 


ва. К подбору передаточных чисел трансмис- 
сии замечаний нет, если не забывать, о чем 
сказано выше: многоклапанные моторы не 
любят движения внатяг - и включать повы- 
шенную передачу бессмысленно, пока двига- 
тель не набрал обороты. Рычаг коробки 
длинноходный и не располагает к резкому 
быстрому переключению. 

На дороге “Лантра” послушна и вполне 
предсказуема. Подвеска прекрасно справля- 
ется со своими функциями, вертикальные 
колебания кузова минимальны даже при пе- 
реезде значительных неровностей и не при- 
водят к рысканью автомобиля. Крены в по- 
воротах невелики, а с ростом скорости ма- 
шина начинает плавно скользить наружу 
всеми четырьмя колесами, повизгивая шина- 
ми и тем самым как бы предупреждая лихача 
водителя. 

Рулевое управление с гидроусилите- 
лем облегчает маневрирование, но в то же 
время ответные реакции на руле сохрани- 
лись. По крайней мере по усилию на баран- 
ке несложно понять, куда и насколько вы- 
вернуты колеса. 

Дополнительное оборудование - 3,5 
балла. Минимальная базовая комплектация 
снижает начальную цену автомобиля. Никто 
не навязывает вам кондиционер или массу 
сервоприводов. В России “Лантра” стоит от 
22 до 26 тысяч долларов в зависимости от 
комплектации. Много это или не очень? На 
фоне других “корейцев" - немало, но ведь и 
модель современнее. Для справки приведем 
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Без всякого стука и буханья “облизывает” 
все неровности дороги, почти не тревожа 
пассажиров. 

Отдав должное одной из самых сильных 
сторон автомобиля, отметим наиболее сла- 
бое место - довольно сильный шум в салоне. 
Гудят шины, ревет на высоких оборотах дви- 
гатель, и, что всего неприятнее, на некото- 
рых режимах выхлопные газы прорываются 
через глушитель с характерным металличе- 
ским звоном, напоминающим “Волгу”. 

Кондиционер быстро и эффективно пре- 
вращает салон в холодильник, даже когда за 
бортом стращная жара. О возможностях ото- 
пителя в разгар лета судить сложно. 

Отделка салона выполнена на хорошем 
уровне: без изысков, но очень аккуратно, 
применяемые материалы приятны на вид и 
на ощупь. 

Движение - 4,5 балла. Многоклапан- 
ный четырехцилиндровый двигатель замет- 
но оживает по мере роста оборотов, хотя 
нельзя говорить о выраженных провалах 
при малой частоте вращения. Мощности мо- 
тора хватает, чтобы обеспечить “Лантре" 
высокие скоростные и динамические качест- 








“Сердце" у “Лантры" горячее, о чем преду- 
преждает надпись на английском языке - 
“НОТ". 

цены на “Лантру” в других странах: в Герма- 
нии - около 30 000 марок, в Великобритании 
- от 1 1 000 до 14 300 фунтов, в Швейцарии - 
от 22 000 до 30 500 франков. Ну, а в стране 
дешевых автомобилей - Америке самую де- 
шевую “Лантру" можно купить за 1 1 000 дол- 
ларов. Наша машина с “ручной" коробкой, 
магнитолой, усилителем руля, центральным 
замком, электростеклоподъемниками, АБС и 
кондиционером обойдется покупателю в 
24 200 долларов. Но можно еще заказать ко- 
робку-“автомат”, подушки безопасности, ли- 
тые диски и многое другое. 

Эксплуатация, сервис - 3 балла. Ав- 
томобили, которые поставляются к нам, ли- 
шены каталитического нейтрализатора, а 
значит, некритичны к качеству бензина. 
Приобрести машины марки "Хёндэ” можно 
не только в столице, но и еще в нескольких 
городах России. Там же налажено их обслу- 
живание. А вот гарантия, которую предоста- 
вляет фирма, скромна: один год или двад- 
цать тысяч километров. В Европе, напри- 
мер, в три раза больше. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Владимира Князева 
и Сергея Иванова 
Редакция благодарит фирму “Лирус Мо- 
тор” за предоставленный автомобиль. 

Резюме: "Лантра” вполне современный 
автомобиль, достойный конкурент своим 
европейским и японским одноклассни- 
кам. А вот сравнивать ее с отечественны- 
ми аналогами было бы некорректно. Это 
уже автомобиль другого поколения. Раз- 
ница в цене вполне соответствует той 
разнице в техническом уровне, которая 
их разделяет. 


Если поклажа окажется громоздкой, под- 
нимать ее придется высоко. В нижней час- 
ти проем багажника слишком узкий. 


ПРЕССА О "ЛАНТРЕ” 

Оценки “Хёндэ-Лантра" в немецкой, анг- 
лийской и американской печати выглядят 
несколько противоречиво. Наиболее критич- 
ны были англичане. Хотя они и похвалили 
автомобиль за свежий и симпатичный ди- 
зайн, хорошую оснащенность, проработан- 
ную эргономику и приемлемую цену, нега- 
тивные оценки адресовались рулевому уп- 
равлению, подвеске (неудовлетворительный 
комфорт), тормозам, недостаточно эффек- 
тивным в “горячем" состоянии, и шумному 
двигателю. Они посчитали также чрезмерно 
большим расход топлива, не забыв, правда, 
отметить, что в своем классе “Семейный ав- 
томобиль с двигателем 1,8 л “Лантра" - са- 
мый динамичный. Однако итоговая оценка 
более чем положительная - “лучший “Хёндэ" 
за всю историю фирмы". 

Немецким журналистам из “Ауто. Мо- 
тор унд Шпорт" в первую очередь пришлись 
по вкусу цена автомобиля, внушительная 
стандартная комплектация, дополнительное 


Оборудование рабочего 
места водителя в духе 
сегодняшнего дня как по 
форме, так и по содер- 
жанию. 


оборудование, мощный и эластичный двига- 
тель и трансформируемый багажник. Недо- 
статочно информативное рулевое управле- 
ние, высокий расход бензина и тормоза, те- 
ряющие эффективность при “автобанных" 
замедлениях (типа 180-20 км/ч) удержали 
их от восторга. 

Больше всего комплиментов “Лантра" 
заслужила в Америке, где она называется 
“Элантра". Журнал “Мотор Тренд" высоко 
оценил внешний вид, просторный салон, от- 
личную эргономику и информативность при- 
боров. Отлично показали себя рулевое упра- 
вление (американцы не избалованы хороши- 
ми гидроусилителями), подвеска с обеих то- 
чек зрения - комфорт и управляемость, “кру- 
тильный", но тяговитый в среднем диапазоне 
оборотов двигатель. Нарекания вызвало 
лишь нечеткое включение передач в механи- 
ческой коробке. Впрочем, своим соотечест- 
венникам они рекомендуют “автомат" - 
пусть немного проигрывающий в разгоне, но 
прибавляющий комфорта. 


Техническая характеристика автомобиля “Хёндэ-Лантра-1 ,8” 

Общие данные: число мест - 5; снаряженная масса - 1 247 кг; полная масса - 1 685 кг: максимальная скорость - 1 96 км/ч; время разгона 
с места до 100 км/ч -9.4 с; средний расход топлива -6,9 л/100 км; запас топлива -55 л. Размеры, мм: длина -4420; ширина - 1700; вы- 
сота - 1393; база - 2550; колея колес; передних - 1465, задних - 1450. Двигатель; бензиновый четырехцилиндровый, рядный, 4 клапана 
на цилиндр, с впрыском топлива, расположен впереди поперечно; диаметр цилиндра и ход поршня - 82x85 мм; рабочий объем - 1795 смЗ; 
степень сжатия - 10; мощность- 94 кВт/128 л. с. при 6100 об/мин; максимальный крутящий момент - 162 Н-м при 5000 об/мин. Трансмис- 
сия: коробка передач - механическая, пятиступенчатая; передаточные числа: I передача - 3.46; II - 1 .95; III - 1 ,39; IV - 1 ,06; V - 0,88; глав- 
ная передача - 3,65. Подвеска; передняя - Мак-Ферсон, задняя - независимая, многорычажная, со стабилизатором поперечной устойчи- 
вости. Тормоза: с усилителем и АБС; впереди - дисковые вентилируемые, сзади - дисковые. Размер шин - 195/60 Я14. 
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На взлетной полосе 
заброшенного аэро- 
дрома вседорож- 
ный универсал про- 
демонстрировал 
нам отличные ходо- 
вые качества. 


дисковые спереди и сзади, диаметр дисков 
10,9 и 10,5 дюйма соответственно. 

Изменения коснулись и внешнего об- 
лика. Автомобиль получил новую решетку 
радиатора. Передний бампер стал массив- 
нее, в него встроены мощные круглые про- 
тивотуманные фары, прикрытые защитны- 
ми решетками. Часть машин комплектуют 
столь характерными для вседорожников 
“кенгурятниками" из стальных труб. 

Как модернизация повлияла на надеж- 
ность автомобиля в целом? Ресурс мог и со- 
кратиться, ведь несущий кузов, многие узлы 
подвески и трансмиссии остались прежни- 
ми, а нагрузки на них увеличились. Но “Су- 
бару” - машина очень крепкая, поэтому за- 
пас прочности исходной модели оказался 
вполне достаточным. Фирма “Партнер мо- 
торе” выдает всем покупателям “Легаси- 


Попробуем сформулировать требования 
к некоему собирательному образу легко- 
вого автомобиля, о котором мечтают рос- 
сийские водители. Он должен быть при- 
годен как для коротких городских поез- 
док, так и для семейных выездов на дачу 
или путешествий, обладать тяговитым 
двигателем, крепкой подвеской, надеж- 
ной трансмиссией и, желательно, кузовом 
"универсал", чтобы везти побольше гру- 
за. При этом почти не уступать в проходи- 
мости вездеходам, но отличаться от них 
лучшей топливной экономичностью. Неп- 
лохо бы еще добавить хорошую манев- 
ренность, легкое рулевое управление, 
комфортабельный салон и за все эти дос- 
тоинства заплатить не слишком дорого. 
Взаимоисключающие качества? Нисколь- 
ко! Большинство из них воплощено в но- 
вом автомобиле фирмы “Субару”, кото- 
рый получил имя “Легаси-Аутбек”. 


I 


МЕЧТЫ СБЫВ/ 


Поставки “Субару-Аутбек” в Россию 
начнутся лишь в конце нынешнего года. Од- 
нако возможность представить нашим чита- 
телям новую машину появилась уже сейчас. 
На автосалоне в Риге мы познакомились с 
сотрудниками фирмы “Партнер моторе" - 
официальным дистрибьютором “Субару" в 
странах Балтии и СНГ, которые не только 
познакомили нас с автомобилем на выста- 
вочном стенде, но и дали добро на неболь- 
шой тест-драйв по улицам столицы Латвии. 

Своему появлению на свет “Субару- 
Легаси-Аутбек" обязан моде на вседорож- 
ные автомобили. Нынче они стали как бы 
символом престижа и спортивного образа 
жизни, хотя, как ни странно, массовое ув- 
лечение вездеходами все больше приводит 
к вырождению этой “породы", если иметь в 
виду ее изначальное предназначение. Сов- 
ременные “джипы" все реже покидают ас- 
фальт, обуты в дорожные покрышки, окра- 
шены дорогими эмалями “металлик", обору- 
дованы шикарными салонами, кондиционе- 
рами, аудиоаппаратурой. При этом их глав- 
ная задача - преодолевать труднопроходи- 
мые участки - как бы отошла на второй 
план. Короче говоря, они все меньше напо- 
минают утилитарный армейский “джип” и 
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все больше - обычный легковой автомо- 
биль. Так зачем городить огород - мощные 
рамы, раздаточные коробки, блокировки 
дифференциалов? Быть может, дешевле и 
проще повысить проходимость дорожной 
полноприводной машины. 

Именно так и поступили специалисты 
“Субару” - перекроили популярный универ- 
сал "Легаси-2,2 стэйшн вэгон” (см. ЗР, 
1996, № 3) с полноприводной трансмисси- 
ей, имеющий репутацию вместительного и 
надежного семейного автомобиля. Чем же 
отличается “Аутбек” от базовой модели? 
На нем установлен новый четырехцилинд- 
ровый двигатель (по традиции оппозит- 
ный) рабочим объемом 2,5 литра и мощно- 
стью 155 л. с. Механическую коробку пере- 
дач заменила автоматическая четырехсту- 
пенчатая. Клиренс машины увеличен на 3 
сантиметра и составляет 200 миллимет- 
ров. “Субару-Аутбек” комплектуют новыми 
колесами: диски из легкого сплава размер- 
ностью 6,03x15", шины - “Мишлен радиал 
ХѴѴ4 Мч-5” 205/703Н15 с универсальным 
рисунком протектора. Для эксплуатации в 
наших условиях немаловажно, что в ба- 
гажнике под фальшполом находится пол- 
норазмерное запасное колесо. Тормоза 


Техническая характеристика 
“Субару-Легаси-Аутбек” 

Общие данные; число мест - 5; снаря- 
женная масса - 1466 кг; время разгона 
с места до 60 км/ч - 9,8 с; расход топли- 
ва при 90 км/ч и в городском цикле - 9 
и 11,7 л/100 км; запас топлива - 60 л. 
Г абарит (длина, ширина, высота) - 
4671x1715x1580 мм; база - 2629 мм; ко- 
лея колес, мм: передних - 1460, задних 
- 1455; дорожный просвет - 200 мм. 
Двигатель - бензиновый, с впрыском 
топлива, 4-цилиндровый, оппозитный, 
рабочий объем - 2457 см^; степень сжа- 
тия - 9,5:1 ; мощность - 1 1 8 кВт/1 55 л. с. 
при 5600 об/мин; крутящий момент - 
211 Н м при 2800 об/мин. Трансмиссия; 
постоянный полный привод; коробка пе- 
редач - автоматическая 4-ступенчатая; 
передаточные числа: I - 2,79; 11 - 1,55; 
III - 1 ; IV - 0,69; з. х. - 2,27; главная пе- 
редача - 4,44. Тормоза; передние - 
дисковые вентилируемые, задние - дис- 
ковые, 4-канальная антиблокировочная 
система. Колеса; шины размером 
205/703Н15, диски из легкого сплава 
размерности 6,03x15". 


Аутбек” гарантию сроком на три года, если 
пробег не превысит 100 000 километров! 
Согласитесь, это что-нибудь да значит. 

Попавший нам в руки экземпляр был 
нашпигован дополнительным оборудовани- 
ем по полной программе. На нем присутст- 
вовали гидроусилитель руля, АБС, подушки 
безопасности для водителя и пассажира, 
кондиционер, круиз-контроль, обогрев си- 
дений. электростеклоподъемники, зеркала 
с сервоприводами, магнитола и т. д. “Суба- 
ру-Аутбек” ориентирован, прежде всего, на 
американский рынок. В США автомобиль с 
такой комплектацией стоит около 23 тысяч 
долларов, в Риге - 25 тысяч. Принимая во 
внимание знаменитые российские “накрут- 
ки”, нетрудно прикинуть, какова будет его 
цена у нас. Да, недешево, но все же суще- 
ственно ниже, чем “Мицубиси-Паджеро” 


странству. Снова напрашиваетоя сравне- 
ние с “Волгой", но теперь уже “универса- 
лом”, Если же задние сиденья откинуть, 
увеличив размер грузовой площадки, то не- 
вольно прикидываешь, войдет ли туда трех- 
местная надувная лодка, накачанная возду- 
хом. Может быть и нет, но двухкамерный 
холодильник поместится точно. 

Динамические качества автомобиля 
удалось проверить на взлетной полосе за- 
брошенного военного аэродрома, который 
находится прямо в черте города. Там же 
между старыми покрышками открутили 
“змейку" и нашли участок бездорожья. С 
разгоном у “Субару" все в порядке. Автома- 
тическая коробка передач переключается 
плавно, без рывков. При имитации обгона в 
экстремальных условиях, когда педаль газа 
нажата до пола (режим “кик-даун”), машина 


резко ускоряется, не проявляя свойствен- 
ную многим моделям с автоматическими 
коробками “задумчивость”. Запас тяги все- 
ляет уверенность, что “Аутбек" даже с се- 
мейством в салоне и вещами в багажнике, 
легко повезет груженый прицеп. При кру- 
тых поворотах крен кузова не достигает 
критических величин. Ярко выраженной 
склонности к сносу передней оси или зано- 
су “Субару” не проявляет. Короче говоря, 
вседорожной модификации - “Аутбеку", ви- 
димо, передались по наследству лучшие 
черты полноприводных легковых “субару”. 

Съезжаем на проселок. После преодо- 
ления нескольких препятствий можно сде- 
лать какие-то выводы. Проходимость “Суба- 
ру-Аутбек" наголову выше, чем у обычных 
дорожных автомобилей, но он не вездеход 
- большие передний и задний свесы не поз- 
волят машине на равных состязаться с 
“джипами". Налицо компромиссный вариант. 

Конечно, за время короткого знакомст- 
ва раскрыть все возможности нового “Су- 
бару-Легаси-Аутбек" не удалось. Но если 
говорить о концепции автомобиля в целом, 
то эта модель, спроектированная для аме- 
риканского рынка, неожиданно получилась 

Салон “Субару- 
Аутбек” точно та- 
кой же, как у 
обычных дорож- 
ных “Субару-Ле- 
гаси". Единствен- 
ное отличие - се- 
лектор автомати- 
ческой коробки 
передач вместо 
рычага переклю- 
чения. 
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или “Джипа-Гран Чероки”: ориентировочно 
34-38 тысяч против 45-50. 

Теперь немного о собственных впе- 
чатлениях. Начнем со сравнительной таб- 
лицы расхода топлива. Поездив в свое 
время за рулем “Джипа", “Шевроле”, а те- 
перь и “Субару”, отметим, что приведен- 
ные здесь американские данные соответ- 
ствуют действительности. “Аутбек” значи- 
тельно менее прожорлив, чем чистокров- 
ные вседорожники из Штатов. Его аппетит 
на уровне отечественной “Нивы” с двига- 
телем гораздо меньшего объема. 

Когда управляешь' “Субару” на узких 
улочках Риги, не возникает комплекса гро- 
моздкого автомобиля. Уверенный разгон, 
отличная маневренность, не слишком боль- 
шой радиус поворота, легкий руль, хорошая 
обзорность - все вместе создает впечатле- 
ние, что ведешь обычную легковую маши- 
ну. Только непривычно высокая посадка на- 
поминает о вседорожных качествах “Лега- 
си-Аутбек”. Салон по размерам почти как у 
нашей “Волги”, но он намного современнее, 
удобнее и уютнее. К рычажкам, приборам, 
педалям более или менее опытный води- 
тель привыкнет за несколько минут. Багаж- 
ник под стать остальному внутреннему про- 


Именно о таком 
Ч объемистом багаж- 
нике мечтают мно- 
гие владельцы дач- 
ных участков. 




СРАВНИТЕЛЬНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ 
РАСХОДА ТОПЛИВА 


воплощением мечты наших автомобили- 
стов. Если не принимать во внимание высо- 
кую цену, то именно “Аутбек” мог бы стать 
лучшим кандидатом на роль единственной 
машины в средней российской семье. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 


Автомобиль 

Расход топлива, л/100 км 

городской цикл 

при скорое™ 90 км/ч 

“Субару-Аутбек" 

11,7 

9 

■Джип-Гран Чероки" 

15.8 

11,7 

■Шевроле-Блейзер" 

14.7 

11,1 
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ЕСТЬ ли ПОРОХ В ПОРОХ 



чем у 16-клапанного ВАЗ-2112 мощно- 
стью 69 кВт/94 л. с., которым вскоре на- 
мерены комплектовать “десятку”. Пот- 
ребителю такой мотор обещает “уве- 
ренную” пятую передачу и беспроблем- 
ную езду в городе. Производство его 
планируют освоить в 1998 году, причем 
по показателям токсичности он должен 


ВАЗ-1118 с регулируемым выпускным 
коллектором: 1288 см’; 53 кВт/73 л.с. 
при 5600 об/мин; 106 Н-м при 2800 
об/мин. 


Немало упреков можно услышать в ад- 
рес наших моторных заводов, которые 
делают все те же конструкции, что и десять 
лет назад. Самое значимое из того, что освое- 
но ими за последнее время, если судить по 
рыночному предложению, - это тольяттинский 
двигатель 1,7 литра для “Нивы" и уфимский то- 
го же литража для “Москвича”. О других пока 
больше разговоров. Заволжский 16-клапанный 
ЗМЗ-406, впервые представленный публике три года 
назад, выпускается малыми партиями. “Вазовский" 

1б-клапанник встретишь разве что на испытательных полигонах. Так 
неужели же увеличение рабочего объема - все, на что способны 
двигателисты? 


На столь непростой вопрос должна 
была в какой-то мере ответить выстав- 
ка “Двигатели-96” на ВВЦ в Москве. В 
этом традиционном сборе ведущих оте- 
чественных производителей моторов 
обычно участвуют десятки предприятий 
России и ближнего зарубежья. Большая 
часть их занята производством авиаци- 
онных двигателей, что находит отраже- 
ние и в размерах экспозиции, но и авто- 
мобильным моторам было отведено дос- 
таточно места. 

Никому не придет в голову утвер- 
ждать, будто уже сегодня наши произ- 
водители и разработчики двигателей 
могут всерьез состязаться с “Хондой”, 
БМВ, “Тойотой” или “Ауди”. Ведь то, что 
для зарубежного потребителя “совре- 
менный технический уровень”, для нас 
по-прежнему больше из области теории. 
Даже распределенный впрыск и много- 
клапанные головки цилиндров пока ред- 
кость. Что тогда говорить о двигателях 
для легковых автомобилей с турбонад- 


дувом или переменной 
длиной впускного коллектора. Од- 
нако приглядимся поближе к стоя- 
щим на стендах моторам. 

Начнем с тольяттинских. ВАЗ- 
1118 - новый четырехцилиндровый мо- 
тор (1288 см3) для переднеприводных 
автомобилей. У него только два клапа- 
на на цилиндр, но он оснащен регулиру- 
емой системой выпуска, которая повы- 
шает крутящий момент двигателя на ма- 
лых оборотах, открывая длинный канал 
во впускном коллекторе, и мощность на 
высоких, когда воздух идет по коротко- 
му. Такие конструкции ныне применяют- 
ся ведущими производителями автомо- 
бильных двигателей, но для России это 
первый опыт. 

Модификация этого мотора - 
“11183” рабочим объемом 1499 см^ и 
мощностью 58 кВт/79 л. с. уже при 2800 
об/мин располагает внушительным кру- 
тящим моментом - 133 Н-м. Это на 
3 Н м больше и на 800 оборотов ниже. 


соответствовать требованиям двухты- 
сячного года. Однако самый интерес- 
ный “вазовский” мотор - двухлитровый 
16-клапанный -21203 с распределенным 
впрыском, мощностью 85 кВт/115 л.с. 
Такого в серийной продукции завода 
еще не было. Двигатель предназначен 
для автомобилей как классической, так 
и переднеприводной компоновки. Нача- 
ло выпуска - тот же 1998 год. 

Дизельный мотор для “Жигулей" был 
представлен АО “Барнаултрансмаш”. Ве- 


ВАЗ-2112 - мотор для “десятки" дол- 
жен вот-вот встать на конвейер. 
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ЗНИЦАХ? 

роятно, к концу года начнется его серий- 
ное производство. Отечественная топ- 
ливная аппаратура должна значительно 
повлиять на его стоимость в сторону 
снижения. По предварительным оцен- 
кам, цена российского ТНВД (топливно- 
го насоса высокого давления) - основно- 
го компонента системы питания дизеля 
составит менее 400 долларов, что чрез- 
вычайно мало по западным меркам. 

Перейдем к заволжским моторам. 
ЗМЗ-4101.10 - модификация старинного 
“волговского” двигателя с увеличенным 
до 2,9 л рабочим объемом и крутящим 
моментом 225 Н м при 2500 об/мин. Он 
призван значительно улучшить ходовые 
качества “Волги” и особенно “Газели”, 


6АЗ-21203 - для всех типов автомо- 
билей ВАЗ; 1977 см^; 85 кВт/115 л. с. 
лри 5200 об/мин; 180 Н-м при 3800 
об/мин. 


ДЛЯ которой 2,5-литровый мотор явно 
слабоват. Однако самый сильный ко- 
зырь ЗМЗ - семейство “406”, во главе 
которого двигатель с турбонаддувом и 
промежуточным охлаждением мощно- 
стью 147 кВт/200 л. с. Для рабочего объ- 
ема 2,3 л выглядит впечатляюще. Толь- 
ко вот хватит ли способностей у шасси 
преклонного возраста “Волги”, чтобы 
справиться с такой силищей? 

Уфа представила целое семейство 
двигателей “331” различного рабочего 
объема (от 1,5 до 2 л) и различной сте- 
пени сжатия. Московская фирма ЭГА 
оснастила уфимские моторы впрыском 
топлива и новым впускным коллектором 
(подробнее об этом читайте в этом но- 
мере, стр. 34). 

Из двигателей для грузовых автомо- 
билей привлек внимание минский дизель 
Д-265 - горизонтальная “шестерка”, 
предназначенная специально для “ика- 
русов-280”, многие из которых стоят на 
приколе - нет новых двигателей. Мин- 
ский мотор сможет продлить жизнь сот- 
ням “икарусов": для его установки не 
требуется никаких переделок, а стоит он 
почти вдвое дешевле венгерской “Рабы”. 

Подведем итог. Похоже, “порох" у 
двигателистов есть, но вот не ясно, хва- 
тит ли его, чтобы преодолеть гегемонию 
карбюраторов и наконец-то взорвать 
“тиранию” моторов, с литра рабочего 
объема которых “выходит” не более 50 
“лошадей"? 

Анатолий ФОМИН 


Они улыбались в фотокамеру, 
подчинялись многочисленным указа- 
ниям нашего фотокорреспондента с 
каким-то выражением радостного 
недоумения что ли. Мимо проходили 
люди: наши, редакционные, и просто 
прохожие, спрашивали, что это тут 
происходит. Лотерея? Выиграли? Вот 
эту "семерку”? Ничего себе! "Вот по- 
везло-то!" - вздохнула наша буфет- 
чица Наташа, как завороженная, 
глядя на четырехколесное блестящее 
чудо цвета маренго. 

А наши победители, еще не по- 
нимающие, не осознающие до кон- 
ца, что это они - обладатели глав- 
ных призов лотереи "За рулем", 
улыбались. 

Владимир Чигирев (он на фото 
спррава) - "заядлый лотерейщик", 
как он сам о себе сказал, участвует в 
разнообразных газетных, журналь- 
ных и даже телевизионных лотереях. 
Но повезло - впервые. Да еще как 
кстати! В день его рождения, как раз 
28 февраля, прищла газета "За ру- 
лем", приложение к нашему журна- 
лу. А в ней - сообщение. Может, по- 
думал, какая-то ошибка? Но потом 
передали по местному радио: "жи- 
тель нашего поселка"... Действи- 
тельно, он! Теперь весь поселок Ко- 
реневе Аюберецкого района знает 
об удаче Владимира. "За рулем" он 
выписывает 1 1 лет. 

И москвич Андрей Лебедев - 
давний подписчик и поклонник "За 
рулем". Вот только в лотереи совер- 
шенно не верит. И в этой купон, 
кстати, заполнил не он, а мама. 
"Она у нас сегодня основной ге- 
рой!" - говорит Андрей. Сам, когда 


услышал от кого-то из знакомых о 
выигрыше, решил: разыгрывают. 
Потом все-таки позвонил в нашу ре- 
дакцию, оказалось - здесь уже разы- 
скивают победителя. 

Андрей уже семь лет автомоби- 
лист. А в последнее время еще и 
профессионально с автомобилями 
связан. Сменил работу инженера-фи- 
зика на место менеджера в фирме, 
торгующей деталями для КрАЗа. 

Правда, старенькая "пятерка", 
которую ѳ свое время купил подер- 
жанной, года два назад отжила свой 
век. Поэтому новая мащина более 
чем кстати. Андрей - человек, по 
всему видно, серьезный. Войдя в ре- 
дакцию и увидев проспект фирмы 
"Ао Джек", попросил взять, сказав, 
что теперь ему противоугонное сред- 
ство нужно хорощее. Однако сквозь 
деловитость и обстоятельность так и 
прорывалась счастливая улыбка. 

Но кто больще всех счастлив в 
семье Аебедевых, так это пятилетняя 
Виктория Андреевна. Она уже успе- 
ла покататься на "своей" машине, и 
та ей очень понравилась. 

Такие они разные, наши победи- 
тели. Общее же - только одно: лю- 
бовь к журналу "За рулем". 

"Такое раз в сто лет бывает", - 
сказал о своем выигрыше Андрей 
Аебедев. И неожиданно добавил: 
"Но я опять подписался на журнал и 
купон заполнил". 

Что ж, с журналом "За рулем" 
удача, даже самая фантастическая, 
может стать реальностью. 

Отчет о победителях 
7-й лотереи "За рулем" читайте в № 1 0. 
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сируется и к лонжеронам кузова. На подрам- 
нике смонтированы косые рычаги, стабили- 
затор поперечной устойчивости и задний ре- 
дуктор от “Фольксвагена". 

Чтобы разместить все это “хозяйство", 
потребовалось переместить бензобак назад, 
на место ниши запасного колеса. “Запаска" 
теперь лежит внутри багажника, а не в спе- 
циальном углублении. Зато бак прибавил в 
объеме до 60 литров. 

Именно соображениями компоновки, а 
не престижа обусловлен выбор для доработ- 
ки наиболее дорогой до последнего времени 
модели Волжского автозавода ВАЗ-21099. В 
“вазовских" хэтчбеках, задний свес которых 
намного короче, нет места бензобаку да и 
выпускную систему пришлось бы перекроить 
до неузнаваемости. 


"ВИКТОРИЯ 4X4" 


Существует немало способов сделать 
отечественный автомобиль в два раза до- 
роже. Можно обить салон кожей, облаго- 
родить фанерой из ценных пород дерева, 
с помощью электронных безделушек пре- 
вратить машину в компьютер на колесах 
или передвижную музыкальную студию. 
Для тех же, кого интересует не ярмарка 
тщеславия, а улучшение ходовых ка- 
честв, возможностей потратиться тоже 
немало. Одна из них - оснащение “вазов- 
ской” “девяносто девятой” полнопривод- 
ной трансмиссией. 

Надо сказать, что “самары" со всеми ве- 
дущими колесами появились не вчера. Сво- 
им рождением они обязаны спортсменам- 
кроссовикам. Оригинальные полнопривод- 
ные трансмиссии для участия в чемпионате 
Европы применяли известные гонщики Ана- 
толий Кривобокое и бронзовый призер этих 
состязаний Борис Котелло. Но наиболее 
жизнеспособной, популярной среди кроссме- 
нов и к тому же с минимумом сложных ориги- 
нальных узлов оказалась трансмиссия, где 
использовались агрегаты “Фольксвагена- 
Гольф-Синкро”. Пять лет верой и правдой 
служила она нашим сборникам в бывшем Со- 
юзе - Виктору Горшкову, Владимиру Бузла- 
нову и Валерию Джежеле. К сожалению, 
удачные технические решения, опробован- 
ные спортсменами в экстремальных услови- 
ях, не часто у нас доходят до потребителя. 
Впрочем, нет правил без исключений - фир- 
ма “Металлик-квадро" из Тольятти, исполь- 
зуя опыт кроссменов, начала штучное произ- 
водство полноприводных ВАЗ-21099. 

Представлять автомобиль начнем имен- 
но с трансмиссии. Проследим, как передает- 
ся крутящий момент от двигателя к колесам. 
Картер коробки передач приходится изме- 
нять: ведь на место правого привода монти- 
руется редуктор отбора мощности. Поэтому 
правая передняя полуось стала короче, а 
внутренний шарнир равных угловых скоро- 
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стей (ШРУС) позаимствован от “Ни- 
вы" - такой лучше стыкуется с реду- 
ктором “Фольксвагена". Левый при- 
вод и правый наружный ШРУС ос- 
тались стандартными. В тоннеле ку- 
зова на двух промежуточных опо- 
рах ВАЗ-2101 подвешен промежу- 
точный вал. С выходом редуктора 
отбора мощности его соединяет 
длинный (правый) привод “восьмер- 
ки", а ее короткий (левый) передает 
момент заднему редуктору. Сам же 
задний редуктор вместе с виско- 
муфтой - от “Гольфа-Синкро". Два присоеди- 
ненных к нему одинаковых привода ВАЗ- 
2121 вращают задние колеса, только внеш- 
ние шарниры заменены на аналогичные уз- 
лы от ВАЗ-2108. Чтобы наглядно предста- 
вить себе устройство трансмиссии - посмот- 
рите на схему. 

Самое любопытное, что в идеальном 
случае, когда колеса катятся без проскаль- 
зывания, полноприводная “девяносто девя- 
тая" оказывается .... переднеприводной. В 
заднем редукторе установлена обгонная 
муфта, которая автоматически включается и 
начинает передавать момент на задние ко- 
леса, только когда передние начнут пробук- 
совывать. Возникающие при этом ударные 
нагрузки на трансмиссию сглаживает виско- 
муфта. Обгонная муфта, как известно, меха- 
низм одностороннего действия. 

Чтобы при движении задним ходом 
машина осталась полноприводной, 
предусмотрена принудительная 
блокировка муфты при включении 
задней передачи. 

Разумеется, одними переделка- 
ми трансмиссии дело не ограничи- 
лось, пришлось позаимствовать со 
спортивной машины и независимую 
заднюю подвеску. На места крепле- 
ния стандартной балки устанавли- 
вают сваренный в кондукторе под- 
рамник, который, кроме того, фик- 


Редуктор с вискомуфтой от “Фольксвагена- 
Гольф-Синкро", рычаги подвески и стабилиза- 
тор поперечной устойчивости крепятся к свар- 
ному подрамнику. 

Любой тюнинг подразумевает широкий 
выбор опций. Полноприводный ВАЗ-21099 от 
фирмы “Металлик-квадро" не исключение. 
“Викторию", а именно такое имя собственное 
получил автомобиль, могут комплектовать 
двигателями увеличенного литража с гори- 
зонтальными карбюраторами “Вебер" или си- 
стемой распределенного впрыска топлива. 
Кроме того, на заказ устанавливают усилен- 
ную корзину сцепления, доработанные стой- 
ки подвески, пятиступенчатую коробку пере- 

Задняя подвеска полноприводной "Самары”. 
На фото хорошо видны косые рычаги и стаби- 
лизатор поперечной устойчивости. 


дач с измененными передаточными числами, 
14-дюймовые диски колес из легкого сплава. 

Автомобиль, который нам довелось оп- 
робовать на ходу, помимо стандартного для 
данной версии оборудования - полнопривод- 
ной трансмиссии, 14-дюймовых колес, спой- 
лера на крышке багажника - имел двигатель 
объемом 1600 см3 и модифицированную ко- 
робку передач. Несколько часов, проведен- 
ных за рулем “Виктории 4x4”, оставили бла- 
гоприятное впечатление. 

Не будем заострять внимание на езде 
по шоссе. И так известно, что у полнопри- 
водных автомобилей на скользкой дороге 
несомненное преимущество. Полнопривод- 
ная “Самара" не исключение из этого прави- 
ла. Только с положительной стороны зареко- 
мендовало себя сочетание тяговитого двига- 


ДОЧЬ 


теля с нестандартной коробкой передач, где 
первая и четвертая стали “длиннее”, а вто- 
рая “короче”. Исчезли столь характерные 
для серийных машин провалы между первой 
и второй, четвертой и пятой. Теперь для ин- 
тенсивного, но ровного разгона не требуется 
выжимать соки из мотора. 

Но самой наглядной демонстрацией воз- 
можностей “Виктории” стал пробный заезд 
по сухому и рыхлому песку. Любопытно, что 
незадолго до нашего появления на этом же 
самом месте (для теста был выбран пляж на 
берегу Волги) закопалась “Нива”, у которой, 
как известно, репутация знатного “проходим- 
ца”. Обутая в широкие асфальтовые шины 
полноприводная “Самара” с поставленной 
задачей справилась на отлично. Заметим 
также, что по пути на импровизированный 
полигон “Виктория" уверенно преодолела до- 
статочно разбитый проселок, хотя, конечно, 
по такому показателю, как геометрическая 
проходимость, с чистокровными вседорож- 
никами ей не тягаться. 

Какую из предлагаемых тюнинговыми 
фирмами версий автомобилей ВАЗ предпо- 
честь, конечно же, решит потребитель. Но 
отметим: “Виктория" - единственная в нашей 
стране на сегодня альтернатива зарубеж- 
ным полноприводным легковым машинам. Ее 
конек - относительно дешевое обслужива- 
ние и ремонт. А цена порядка 20 тысяч дол- 
ларов вызывает все же меньший шок, чем 
стоимость импортных аналогов. К тому же 
это действительно эксклюзивный автомо- 
биль - объем выпуска вряд ли превысит 1 50 
экземпляров в год. Возможно, будущим вла- 
дельцам даже придется ждать своей очере- 
ди. Заинтересованным сообщим кое-что еще: 
в “Металлик-квадро” считают, что новая мо- 
дель ВАЗ-21 1 о тоже пригодна для “оквадра- 
чивания”. Как известно, первые “десятки” 
уже идут по конвейеру. 

Вадим КРЮЧКОВ, 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
Фото Вадима Крючкова 
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СХЕМА ТРАНСМИССИИ ВАЗ-21099 “ВИКТОРИЯ 4X4” 


5 6 



1 - привод левый ВАЗ-2108; 

2 - коробка передач; 

3 - редуктор отбора мощности 
“Фольксваген-Г ольф-Синкро”; 
4 -ШРУС ВАЗ-2121; 

5 - оригинальная полуось; 

6 -ШРУС ВАЗ-2108; 

7 - привод правый ВАЗ-2108; 

8 -упругая опора 
карданного вала ВАЗ-2101; 



9 - промежуточный вал; 

10 - вискомуфта 
“Фольксваген-Г ольф-Синкро”; 

1 1 - полуось ВАЗ-21 21 ; 

12 - задний редуктор 
“Фольксваген-Г ольф-Синкро’; 

13 - механизм принудительной 
блокировки обгонной муфты. 




“ТВиктория Д*4” уверенно' чувствует себя 
на глубоком сухом песке. 


"ДЕВЯТКИ 





в качестве топлива для автомобилей, 
как известно, используют два основ- 
ных вида газа: природный (метан) - 
полезное ископаемое и сжиженный 
(пропан-бутан) - продукт нефтепере- 
работки. Первый дешевле, его запа- 
сы велики, однако как автомобиль- 
ное топливо чаще применяют второй. 
Во всяком случае, в России легковых 
машин, работающих на природном 
газе, пока совсем немного. 

А вот в Германии, которая импорти- 
рует природный газ из России и Север- 
ной Европы, уже приступили к серийно- 
му производству легковых автомоби- 
лей, предназначенных для такого топ- 
лива. Начало положила фирма БМВ. До 
этого в Западной Европе существовали 
только опытные образцы подобных ма- 
шин. Сегодня покупателю предлагают 
две модели - БМВ-31 6д на базе “316- 
компакт” и -51 8д на базе “518-туринг“ 
(универсал). Эти автомобили на 7000 
марок дороже бензинового варианта и 
могут работать как на сжатом газе, так 
и на бензине. 

Поскольку в Европе, особенно в ок- 
рестностях крупных городов, довольно 
много газопроводов, оборудовать вбли- 
зи них газонаполнительные станции не 
проблема. Природный газ, в отличие от 
пропан-бутановой смеси, невозможно 
перевести в жидкое состояние при нор- 
мальной температуре. Поэтому рацио- 
нально хранить его в автомобиле в 
сжатом состоянии. А сжижается газ 
лишь при минус 163°С. Такой способ 
его хранения гораздо эффективнее - 
он позволяет в том же объеме размес- 
тить втрое больше топлива. Однако при 
этом резервуар должен обладать очень 
хорошей теплоизоляцией, предохраня- 
ющей от внешнего нагрева. 
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РУСС 

торы, устанавливаемые на БМВ-31 6д и 
-51 8д, сделаны из бензиновых, у них не- 
сколько худшие мощностные и экономи- 
ческие показатели, чем у газового на 
пропан-бутане, поскольку здесь невоз- 
можно полностью реализовать главное 
преимущество газа - октановое число 


с таким штуцером заправка не слож- 
нее, чем с бензином. 


С учетом того, что в Европе нет на- 
полнительных станций сжиженного при- 
родного газа, для серийных автомоби- 
лей БМВ был выбран традиционный, хо- 
тя и менее продуктивный вариант - ис- 
пользование сжатого газа. 

Еще один вопрос встал перед кон- 
структорами - проектировать двига- 
тель только для работы на природном 
газе или приспосабливать его также и 
для бензина. Решение было продикто- 
вано существующими реалиями: “газо- 
вый” автомобиль может оказаться 
слишком далеко от заправочной стан- 
ции - ведь запаса такого топлива хва- 
тает лишь на 200-250 км пробега. Мо- 


Машины на газе легко узнать по табличке на 
крышке багажника. 

более 100. Мощность двигателя по при- 
чине более низкой, чем у бензина, 
удельной теплоты сгорания газа ниже 
примерно на 15%. Конструкторы БМВ 
отказались от вмешательства в механи- 
ческую часть мотора, оставив объем 
камеры сгорания и степень сжатия та- 
кой же, как у базового бензинового. Од- 
нако значительные изменения претер- 


пела управляющая электроника - цент- 
ральный блок М 1 .7.3 ЗЫО. Он позволя- 
ет автомобилю мгновенно переходить с 
бензина на газ и обратно, а также под- 
страиваться под различные типы при- 
родного газа - “русский”, "европейский” 
и газ с пониженной теплотой сгорания. 

Любой проект начинается с изуче- 
ния спроса. Маркетинговые исследова- 
ния показали, что автомобили на сжа- 
том газе больше подходят фирмам для 
использования в качестве разъездных, 
нежели частным владельцам, весьма 
консервативным в своих решениях. 

Г азовый баллон солидных размеров 
по соображениям безопасности должен 
располагаться над задним мостом авто- 
мобиля. В “пятерке” БМВ для него при- 
шлось пожертвовать большей частью 
объема багажника, а в коротком “компа- 
кте” третьей серии места ему просто не 
хватило. Отказались от заднего сиденья 
- автомобиль превратился в двухмест- 


подразумевается, что те, кто хочет сэ- 
кономить на топливе, не покупают осо- 
бо мощных автомобилей. 

Представители фирмы утверждают: 
газовый БМВ не более опасен, чем бен- 
зиновый, и менее, чем автомобиль на 
пропан-бутане. В первую очередь бла- 
годаря тому, что природный газ легче 
воздуха и при утечке не скапливается в 
помещении, а, поднимаясь вверх, уда- 
ляется по вентиляционным каналам, не 
создавая взрывоопасной смеси. Элек- 
тронная система управления двигате- 
лем автоматически переключается с га- 
за на бензин, когда баллон опустеет 
или возникнет неисправность газовой 
аппаратуры, а также по желанию води- 
теля или при аварии, чтобы не допус- 
тить возгорания. Все элементы систе- 
мы расположены в зонах наименьшей 
деформации кузова, а расходный трубо- 
провод оснащен ограничителем потока, 
который препятствует выходу газа в 



ный. Зато площади для багажа теперь 
достаточно, как в универсале пятой се- 
рии без газового баллона. 

Из всей гаммы двигателей выбра- 
ли наименее мощные, объемом 1,6 л 
для -316д и 1,8 л для -518д: эксплуати- 
ровать эти автомобили планируют, 
главным образом, в городе, где требо- 
вания к динамическим характеристикам 
машины не очень высоки. Кроме того. 


Газовый баллон в БМВ-518д. 


Техническая характеристика БМВ-31 6д и -518д 



БМВ-316д 

БМВ-518д 

Параметр 



Число мест/дверей 

2/3 

5/5 

Объем бензобака, л 

52 

80 

Снаряженная масса, кг 

1240 

1545 

Мощность двигателя 
при об/мин: 

5500 

5500 

на бензине, кВт/л. с. 

75/102 

85/115 

на газе, кВт/л. с. 

64, '87 

74/101 

Максимальный крутящий 
момент, Н-м гаэ/бензин 

127/150 

142/468 

при об/мин 

3900 

3900 

Максимальная скорость, км/ч 
на газе/бензине 

177/188 

183/192 

Разгон с места до 100 км/ч, с 

на газе/бензине 

15,6/13,0 

16,2/13,6 

Расход бензина 
(90/120/ГЦ), л/100 км 

5,7/7,5/9.4 

6,1/8,1/10,5 

Расход газа 
(90/120/ГЦ) кг/100 км 

3,7/4, 9/6,1 

4,0/5,3/6,8 


случае каких-либо повреждений. Сам 
баллон, рассчитанный на рабочее дав- 
ление 20 МПа, проходит испытания на 
прочность под давлением 45 МПа. Да- 
же при пожаре он не взрывается, по- 
скольку содержит вставку из легко- 
плавкого материала - она разрушается 
раньше, чем давление достигнет крити- 
ческой величины, высвобождая газу 
выход. Г азопровод проложен под дни- 
щем кузова, а заправочный клапан 
смонтирован таким образом, что оста- 
ется целым даже при боковом ударе. 

До сих пор газобаллонные автомо- 
били было неудобно заправлять. Те- 
перь время на это значительно сокра- 
щено благодаря быстросъемному креп- 
лению шланга. Более того, с помощью 
специального небольшого компрессора 
машину можно заправить от обычной 
газовой сети. Правда, на это уйдет око- 
ло восьми часов, и для заправки авто- 
мобиль придется оставить на всю ночь, 
но такое устройство можно смонтиро- 
вать даже в домашнем гараже. 

Важно, что автомобиль на сжатом 
газе намного чище бензинового. Боль- 
шую часть выбросов составляют без- 
вредные водяные пары. Количество 
двуокиси углерода в выхлопных газах 
ниже на 25%, а моноокиси углерода 
(СО) в несколько раз. 

Показательно, что “газовые" БМВ 
собирают на главном конвейере вместе 
с обычными машинами. Причем аппара- 
туру устанавливают на тех стадиях 
сборки, которые наиболее удобны тех- 
нологически. Таким образом, здесь не 
переделывают готовую машину под газ, 
как это обычно бывает. Фирма взялась 
за дело серьезно, ведь следующий этап 
- серийный автомобиль с криогенным 
баллоном для сжиженного природного 
газа, а там на очереди возобновляемый 
источник энергии - жидкий водород. 

Анатолий ФОМИН 
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ЕНИЕ 

ПОД КОНТРОЛЕМ 
ЭЛЕКТРОНИКИ 



Нехитрое устройство, перерас- 
пределяющее поток охлаждающей 
жидкости от водяного насоса через 
радиатор или в обход его, знакомо 
каждому водителю. Тот, кто хоть од- 
нажды, остановившись посреди до- 
роги с перегревшимся мотором, ко- 
лотил по корпусу термостата, приго- 
варивая нечто вроде “сим-сим, от- 
кройся”, никогда не забудет о суще- 
ствовании этого прибора. 

Но это, скорее, из нашей жизни. На 
Западе давно научились делать надеж- 
ные термостаты и их конструкция не ме- 
няется десятилетиями. Поэтому законо- 
мерен вопрос: а нужно ли еще что-то 
изобретать в этом роде, когда сущест- 
вует проверенное временем работаю- 
щее устройство? 

Оказывается, место для новой техни- 
ки есть всегда. Система охлаждения дви- 
гателя отбирает тепло и рассеивает его 
в атмосфере. Но, к сожалению, создать 
мотор, не нуждающийся в постоянном от- 
воде тепла от цилиндра, пока невозмож- 
но - нет соответствующих технологий. 
Между тем ни для кого не секрет, что при 
нормальных условиях движения даже 
обычному двигателю легкового автомо- 
биля не приходится сильно “напрягаться”. 
Что ж тут говорить о восьмицилиндро- 
вых моторах М62 рабочим объемом 3,5 
и 4,4 л и мощностью соответственно 
174 кВт/235 л. с. и 210 кВт/286 л. с., ко- 
торые стоят на наиболее современных 
БМВ 5, 7 и 8-й серий. Именно на них спе- 
циалисты фирмы решили поднять темпе- 
ратуру охлаждающей жидкости и таким 
образом увеличить их КПД. 

Дело нехитрое, можно сэкономить 
немного бензина, снизить токсичность 
выхлопа, а заодно увеличить произво- 
дительность отопителя. Но что делать, 
если водитель вовсю топит педаль газа 
несмотря на то, что за окном плюс 40°? 
Здесь “перегретый” в угоду экономично- 
сти мотор может начать детонировать. 



Проблему решает термостат с элек- 
тронным управлением. Внешне он отли- 
чается от обыкновенного лишь торча- 
щим из него проводом. Конструктивно 
это тоже обычный термостат, открыва- 
ющийся при 110 градусах, но в его вос- 
коподобном рабочем теле находится 
резистор, который при прохождении че- 
рез него тока нагревается и может от- 
крыть термостат и при более низкой 
температуре. Нужно ли “подогревать” 
его - определяет электронный блок уп- 
равления двигателем ОМЕ М5.2 в зави- 
симости от условий работы. При прину- 
дительном “электрическом" открытии 
термостата температура охлаждающей 
жидкости меньше 90 градусов, что поз- 
воляет работать на “полном дросселе" 
без риска возникновения детонации. 

Результат применения системы ох- 
лаждения с электронным управлением - 
на 2% лучшая экономичность. Кроме 
этого, электроника овладела еще и на- 
выком самостоятельного пуска двигате- 
ля. Сколько времени держать включен- 
ным стартер, теперь определяет не во- 
дитель. Достаточно повернуть ключ, и 


Восьмицилиндровый 
двигатель БМВ М 62. 


Электронный блок уп- 
равленйя двигателем 
ОМЕ М5.2. 


Электронный термостат 
в разрезе. 



стартер начнет крутить коленчатый вал 
до момента пуска, после чего сразу вы- 
ключится. В автомобилях БМВ с мото- 
рами М 62 настолько тихо, что опреде- 
лить момент пуска на слух слишком 
сложно. Одна из причин - на холостом 
ходу двигатель делает всего 580 об/мин, 
а потому почти не создает шума. 

В соответствии с американскими 
требованиями ОВО-ІІ, электронный 
блок управления двигателем получил 
систему внутренней диагностики, поз- 
воляющую быстро и без применения до- 
рогостоящего оборудования обнару- 
жить неисправности. 

Таким образом, электроника взяла 
под контроль не только работу систем 
впрыска топлива и зажигания, но 
впервые в мире и охлаждения. Что же 
ждет нас в следующем поколении мо- 
торов БМВ? 

Анатолий ФОМИН 


28 ЗА РУЛЕМ 8/96 






РАЗВЕДКА БОЕМ 



Ах, как сладко жилось промышленности 
в незабвенные времена плановой экономи- 
ки! Всемогущий ЦК всезнающей партии сов- 
местно с некоторыми другими “директивны- 
ми органами” принимали очередное истори- 
ческое решение, открывалось бюджетное 
финансирование, вырастал новый промыш- 
ленный гигант, и потребитель получал то- 
вар. Страна всегда была огромная, и покупа- 
телей неизбежно оказывалось больше, чем 
товара. Почесав затылок в поиске ожидае- 
мых потребительских качеств, невзыска- 
тельный наш потребитель со вздохом удов- 
летворялся их отсутствием. 


УАЗ-39091 с “доп- 
пелькабиной”. 


“Уазовская” цистерна. нем все-таки на первый слог, поскольку пришло 

оно из английского языка). Именно представите- 
ли этой науки могли бы стать наиболее полезны- 
ми в сложившейся ситуации. К сожалению, служ- 
бы такие на заводах еще только создаются и ра- 
ботают маркетологи больше по наитию, чем по 
расчету. Приходится проводить ‘разведку боем". 

До самого недавнего времени предлагаемая 
УАЗом гамма автомобилей была более чем 
скромна. “Санитарка", микроавтобус, грузовой 


Автомобильная промышленность жила по тем 
же законам. Безмятежность нарушил рынок. Отпу- 
щенные цены сделали автомобиль недоступным 
для многих, отсекли “массового” покупателя. А ос- 
тавшийся стал требовать к себе уважения со сто- 
роны производителя. Оказалось, и у наших людей 
весьма разные вкусы и потребности. Отдавая мил- 
лионы за “базовое изделие”, им вовсе не хочется 
тратить время и силы, переделывая автомобиль 
под собственные конкретные нужды. 

Конечно, каждый автозавод стремится пе- 
рейти на выпуск новой модели. Но государство 
теперь субсидированием не занимается, новые 
банкиры пока не рискуют инвестировать промыш- 
ленность, у самих же заводов нет на это ни 
средств, ни сил, ни умения. Вот почему так мед- 
ленно идет выдача на-гора новинок. Капризы же 
покупателя стремятся выполнять малой кровью - 
модернизацией. 

Ульяновский автозавод иллюстрирует ска- 
занное весьма рельефно. Еще в 1993 году дове- 
лось нам прокатиться на опытном УАЗ-3160. Его 
производство до сих пор не освоено, хотя по идее 
здесь новый кузов стоит на старом, хоть и улуч- 
шенном шасси. Причина задержки - отсутствие 
средств. Между тем сбыт традиционных “уазиков" 
и “буханок” сегодня затруднен. 

Нет еще и десяти лет, как появилось в на- 
шем языке это слово - “маркетинг" (ударение в 


УАЗ-3909 - гибрид 
фургона и автобуса. 


УАЗ-САЗ-2923 везет 800 
кг. Без тента кузов мо- 
жет быть использован 
как самосвальный. 
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фургон, бортовой грузовичок, джип. Тюнинг пос- 
ледних довольно давно освоил итальянец Марто- 
релли, но погоды это не делало. Теперь ситуация 
меняется. На заводе создают производство авто- 
мобилей малых серий, где и будут обкатываться 
все перспективные идеи. Только объем продаж 
станет определять, стоит ли выводить на главный 
конвейер ту или иную модификацию. 

Пока же расскажем о том, что уже существу- 
ет не только на ватмане, но и в металле. Кстати, 
на представленные ниже машины есть полная 
конструкторская документация. 

Начнем, пожалуй, с наиболее экзотичного 
экземпляра - цистерны. Она вмещает 1250-1350 
литров, существует в “молочном” и “топливном" 
вариантах. Фер- 
мерам такой “пу- 
зырек на коле- 
сах", наверняка, 
пришелся бы по 
вкусу, да вот с са- 
мим фермерством 
пока не очень по- 
лучается. 

То. что УАЗ 
связывает свои 
надежды на вы- 
живание с фер- 
мерством, вполне 
очевидно: на го- 
родских улицах 
появился конку- 
рент - “Г азель”. У 
нее масса неоспоримых преимуществ. У автомо- 
билей же УАЗа остается единственный, но важ- 
ный козырь - проходимость. В самом деле, стоит 
ли на изящных каблучках лезть туда, где умест- 
нее калоши, а то и вовсе грубые “кирзачи"? 

Итак, “Фермер-1 " или УАЗ-39091. Весьма по- 
хожую конструкцию выпускает “ПсковАвто", что 
говорит о наличии спроса. Просторная кабина с 
двумя рядами сидений (в Германии такая схема 
называется “доппелькабина”) вкупе с небольшим 
кузовом имеет хождение по всему миру. Привле- 
кательна и для выездных ремонтных бригад. 

“Фермер-2” или УАЗ-3909. Г ибрид фургона и 
автобуса: задняя багажная часть не имеет окон 
(как фургон), передняя же остеклена, как у автобу- 
са. Салон достаточно уютен и многофункционален, 
грузовое помещение отделено жесткой металли- 
ческой перегородкой. Правда, кажется сомнитель- 
ным предположение одного из авторов проекта о 
перевозке в этом помещении навоза - запах, знае- 
те' ли... Для таких целей больше подойдет УАЗ- 
САЗ-2923. Этот грузовичок везет 800 кг. Не очень 
много, но для частника вполне достаточно. 

Одной из самых незыблемых констант в Улья- 
новске считалась колесная база. Совсем недавно 
выяснилось, что ее вполне можно увеличивать, 
вваривая в раму соответствующие куски. Да и 
цельную раму изготовить вполне по силам автоза- 
воду. Так родился бортовой грузовик УАЗ-33036. 
Расстояние между осями у него увеличено на 250 
мм по сравнению с серийной машиной. Грузоподъ- 
емность возросла до 1300 кг. Конечно, пришлось 
пожертвовать проходимостью, хоть и незначитель- 
но. Но и склонность к галопированию уменьшилась. 

Коли речь зашла о “длинномерах”, нельзя 
не упомянуть о джипе -3153. Его трехметровая 


Бортовой грузовик УАЗ-ЗЗОЗб с 
увеличенной колесной базой. 


УАЗ-3153 отличается от 
стандартного трехметровой 
базой. 


Пикап УАЗ-2315 
грузоподъемно- 
стью 800 кг. 


база заметно удлиняет автомобиль. (Еще бы, у 
стандартного между осями 2380 мм.) Не ставя 
перед производством неподъемных задач, кон- 
структоры сохранили “родные" двери. Заднее 
кресло “уползло" назад, увеличив простор пас- 
сажирам. Откидные сиденья в багажном отде- 
лении стали двухместными. На фотографии 
видно, что кузов удлинялся в задней части - по- 
сле дверей. Задний свес остался неизменным. 
Поведение такого автомобиля на дороге кажет- 
ся непривычным для тех, кто пересел из стан- 
дартного “уазика”: пропали неизбежные для ко- 
ротышек рысканье и галопирование, машина 
лучше держит дорогу. В “большой" серии она 
непременно пользовалась бы высоким спросом, 
появись одновременно с “469-м". 

Наконец, пикап УАЗ-2315. Его особенности вид- 
ны на снимке, а грузоподъемность соаавляет 800 кг. 

На этом, пожалуй, список модификаций УАЗов 


литра. Есть дизели, целых три. Но все они им- 
портные и оттого дорогие. Польская “Андория”, 
изготовленная по английской лицензии, италь- 
янский ВМ и французский “Пежо”. Сначала они 
были недосягаемы для внутреннего потребите- 
ля - ставились лишь на экспортные машины. У 
нас же покупательский интерес угас не разго- 
ревшись - автомобиль с таким дизелем вдвое 
дороже стандартного. 

Но вернемся к описанным модификациям. 
Пока их делают “на коленке", затраты на их про- 
изводство высоки, что не может не сказаться на 
отпускной цене. Если же спрос покажет целесо- 
образность пусть небольшого, но серийного про- 
изводства, цена несколько снизится. 

Остается надеяться, что такая “разведка бо- 
ем” снижает вероятность ошибки. Не так это просто 
- угадать направление покупательского интереса. 

Алексей СОЛОПОВ 


можно завершить. Перечисленные модификации 
требуют серьезного вмешательства в саму конст- 
рукцию автомобиля. Кроме этого, на заводе рабо- 
тают над повышением потребительских свойств 
базового изделия. Шаги эти, может, и не бросают- 
ся в глаза, но в сумме, действительно, делают ав- 
томобиль удобнее, поскольку они уже перешли из 
стадии дополнительных предложений в стандарт- 
ную комплектацию. Но здесь речь не о них. 

В погоне за покупателем зарубежные фир- 
мы давно уже предлагают широкий выбор дви- 
гателей. УАЗ, жестко завязанный с местным 
моторным заводом, позволить себе такого не 
может. Г оворят о перопективном трехлитровом 
двигателе, но он так до сих пор и не освоен. 
Приходится довольствоваться “старичком” в 2,5 
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их несомненных достоинствах. Но теперь 
подушка переднего сиденья стала толще, и 
вряд ли это всем понравится. Прежде в 
“Оку", единственную, можно сказать, среди 
“вазовских" моделей садились, не снимая 
шляпу - не задевали головой за дверной 
проем. Теперь, увы, не так: зимой непре- 
менно цепляешься шапкой и ловишь ее на- 
лету. Наверно, это сделано “по просьбам 
трудящихся", которые не способны “ру- 
лить”, если не видят капот. 

К слову сказать, установленные на 
передних сиденьях подголовники, скорее 
всего, фикция. Они так сильно наклоне- 
ны назад, продолжая линию спинки, что 
вряд ли защитят шейные позвонки води- 
теля в случае аварии. 


ВРОДЕ БЬІ ОБНОВЛЕННАЯ 

Мы уже сообщали, что КамАЗ - основной 
изготовитель автомобилей “Ока" - мо- 
дернизировал машину. Сегодня автор ря- 
да публикаций об “Оке” Борис ДЕМЧЕН- 
КО, имеющий большой опыт общения с 
этой моделью, делится своими соображе- 
ниями по поводу нововведений, появив- 
шихся на ВАЗ-ИИ выпуска 1995 года. 



С первой “Окой" в своей жизни я поз- 
накомился в августе 1 989 года, а с послед- 
ней - в августе 1995-го. Между этими дву- 
мя автомобилями шесть долгих лет, но, сев 
в новую машину, я не ощутил этого. “Ока" 
осталась прежней, словно бы ее не косну- 
лось время. А если и коснулось, то лишь 
косметически. По большому счету я нашел 
лишь четыре изменения, о которых нужно 
сказать. 

Первое - новый руль “Вираж” с тремя 
спицами. Его диаметр меньше, он явно 
“спортивнее” и удобнее: в такой маленькой 
машине счет пространства надо вести на 
миллиметры. Но почти сразу обнаружились 
и недостатки. Звуковой сигнал теперь 
включается кнопкой в центре - не столь 
удобно, как прежде. Левая спица так “удач- 
но” перекрывает лампочку, сигнализирую- 
щую о закрытом положении воздушной за- 
слонки, что неопытный водитель может 
очень долго ехать’'на подсосе". Топливо 
при этом, как говаривали старые шоферы, 
вылетает в трубу. 

Второе нововведение весьма полезно, 
о его необходимости мы говорили давно, 
еще в первых публикациях об “Оке". Те- 
перь это стало реальностью. На потолке 
появились три ручки над головами пасса- 
жиров - тут комментарии излишни. 

Третье - полка за задним сиденьем. 
Она неплохо смотрится, не скрипит, по- 
скольку со всех сторон обрезинена, однако 
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ПО причине весьма малой жесткости так 
прогибается у спинки сиденья, что класть 
на нее даже что-то легкое не стоит. 

Последнее новшество - сиденья. Они 
теперь текстильные - замечательно! Та- 
кие, кстати, были на нашей предыдущей 
(нестандартной) машине, и мы убедились в 



Г оворят, уже разработана и поступает 
на сборку мелкими партиями обивка две- 
рей с текстильной вставкой, что существу- 
ет новый потолок и что с 1996 года на 
часть машин будут устанавливать 750-ку- 
бовый двигатель. Но на нашей “Оке" ниче- 
го этого нет, как и на новых “сто одиннад- 
цатых”, с которыми удалось познакомиться 
в Москве, И вольно или невольно приходят 
по этому поводу невеселые мысли. 

На словах все вроде бы понимают, 
что в условиях рыночной экономики мож- 
но выжить лишь тогда, когда покупателю 
предлагают товар на любой вкус. Авто- 
мобилисты - не исключение. Каждый во- 
дитель в идеале хотел бы иметь машину 
с индивидуальными чертами, не похо- 


Теперь и у 
“Оки” есть руч- 
ки на потолке. 


Новый руль с 
тремя спицами. 



жую, пусть даже в мелочах, на ту, что у 
соседа по гаражу. Между тем, автомоби- 
ли сходят с заводских конвейеров как 
близнецы-братья. Это касается и “Оки". 
Причем речь в данном случае идет не о 
серьезных изменениях, затрагивающих, 
скажем, конструкцию кузова, а о гораздо 
более простых. 

Почему бы, например, часть машин 
уже на конвейере не оснащать передними 
сиденьями от “восьмерки"? Они встают “по 
месту” без всяких проблем, а по уровню 
комфорта, конечно же, гораздо выше тех, 
что ставят на “Оку”, - это проверено. Или 
еще проще: вместо крошечного “пятерочно- 
го” зеркала заднего вида почему бы не по- 
ставить более крупное от “девятки", да еще 



Сиденья не из кожзаменителя, а из ткани. 


Дефекты изготовления: сквозь краску просту- 
пает ржавчина; на третьей двери - рыжие пят- 
на; на водительской - краска просто отлетела. 



и с обеих сторон? Можно пойти дальше: ис- 
пользовать разные облицовки радиаторов 
и комбинации светотехники, оснащать ка- 
кую-то часть машин люками в потолке и 
электрическими стеклоподъемниками. 

До недавнего времени на КамАЗе мог- 
ли еще сетовать на то, что ВАЗ, как разра- 
ботчик и калькодержатель, не давал им 
возможности развернуться в полную силу, 
проявить инициативу. Теперь ЗМА (завод 
микролитражных автомобилей) в Набереж- 
ных Челнах - основной изготовитель “Оки” 
(еще ее собирают в небольших количест- 
вах в Серпухове - ЗР, 1996, № 5). Стало 
быть, ответственность за техническую по- 
литику лежит теперь на ЗМА. А шесть лет 
для одной модели - это, согласитесь, нема- 
ло. Нужны изменения, их ждет покупатель. 

Недавно в Москве случилось увидеть 
во встречном потоке “Оку” диковинного ви- 
да. Перед капотом стояла “кенгуриная” за- 
щита, запасное колесо висело в чехле на 
задней двери, а на крыше выстроились в 
ряд четыре прожектора: ну прямо джип для 
“Кэмел Трофи”. Когда такого рода тюнинг 
появляется' на улицах - это верный при- 
знак того, что заводу пора задуматься. 

Ну а теперь вернемся к нашему модер- 
низированному автомобилю. На его спидо- 
метре 26 тысяч километров. К двигателю 
претензий нет. И заводится нормально, и 
тянет прилично, и расход в пределах нор- 
мы. Самые большие неприятности - с кузо- 
вом. На исходе первой зимы сквозь краску 
стала проступать ржавчина. На третьей 
двери рыжие пятна видны невооруженным 
глазом. А на водительской - над замком 
большой кусок краски просто отлетел, как 
сухой лист. И под ним обнаружился чистый 
металл, который через несколько дней, ко- 
нечно же, покрылся ржавчиной. Раньше на 
“Оке” такого не было ни в первую, ни во 
вторую, ни даже в третью зиму. Что-то не- 
ладно, видимо, с технологией на заводе. 

Еще один факт. Первая трещина на ве- 
тровом стекле появилась снизу, из-под уп- 
лотнителя, потом по странной прихоти сде- 
лала дугу и стала двигаться снова вниз. 
Через какое-то время поползла вторая 
трещина. А спустя недели две откликнулся 
тем же и левый угол. И поскольку возника- 
ют они не в центре, не от ударов, то причи- 
на кроется, вероятнее всего, в перекосах 
кузова. 

Зимой при включении вентилятора 
отопителя вдруг стал рычать его электро- 
моторчик. Первое время после прогрева он 
успокаивался, а потом и вовсе перестал 
умолкать. Вообще-то говоря - пустяк, ме- 
лочь, на безопасность не влияет. Но когда 
еще на двух знакомых нам машинах поя- 
вился такой же дефект, решили придать 
его огласке. 

Таковы в общих чертах впечатления от 
близкого знакомства с модернизированной 
“Окой". 



ЭКСКЛЮЗИВНЫЙ 

МАЛЫШ 


Такую машину вам может пред- 
ложить в Петербурге фирма "Гра- 
нат", где специалисты местной гоноч- 
ной команды ККТ облагораживают 
обыкновенную "Оку" модели 1111- 
делают ее более комфортабельной и 
приятной глазу. Комплект спойлеров 
и боковых накладок (2 /ллн. 600 тыс. 
рублей) придает машине достаточно 
солидный вид, а фирменный стиль 
выражен ярко-красными вставками 
на боковинах. Разумеется, наклад- 
ные детали окрашены в цвет кузова. 
Но это еще не все. Широкие окантов- 
ки колесных ниш позволяют исполь- 
зовать широкую "резину", не выхо- 
дя за габарит автомобиля. 

Заглянем внутрь салона. Здесь 
полностью переделанные сиденья с 
тканевой обивкой, мягкие панели 
дверей, где предусмотрены места 
под динамики (1,5 дали.), аудиосисте- 
ма "Пионер" с сабвуфером (3 лллн.) и 
люк в крыше (1 млн.). А чтобы все это 
не слишком привлекало к себе вни- 
мание, стекла машины оклеены тони- 
рованной упрочняющей пленкой 
(еще 1 Адлн.). Дополнительная шумои- 
золяция салона обойдется заказчику 
в 2,5 Адлн. рублей, а спортивные сиде- 
нья - в четыре. По вашему желанию 
могут быть изменены передаточные 
числа коробки передач для улучше- 
ния разгонных характеристик (2 
млн.) и "настроена" подвеска маши- 
ны (1,5 АЛЛН.). 

Несложно подсчитать, что подоб- 
ная "Ока" будет более чем вдвое до- 
роже обычной - примерно как ВАЗ- 
2108. Изображенный на снимке авто- 
мобиль обойдется в 27 /ллн. рублей, 
хотя он снабжен далеко не полным 
перечнем дополнительного оборудо- 
вания. Однако потратив такую сум- 
му, клиент может быть уверен, что 
станет владельцем пусть маленького, 
но эксклюзивного автомобиля, в чем 
красноречиво убеждает даже поли- 
рованная выхлопная труба. 

Игорь ЛАГУТИН 


ЗА РУЛЕМ а-Эб 33 






ЕЩЕ ОДИН ВПРЫСК 




Совсем недавно впрыск топлива на отечественном автомобиле 
преподносился как чудо из чудес. Лишь несколько лет назад са- 
мый передовой из российских автозаводов - ВАЗ смог взяться за 
серийную установку систем впрыска, да и то разработанных вме- 
сте с “Дженерал моторе”. А сегодня отечественный впрыск стал 
реальностью. О его применении на двигателях УЗАМ рассказыва- 
ет генеральный директор АО ЭГА Виктор ЗАЗУЛОВ. 


ЧЕРЕЗ ТЕРНИИ - К ВПРЫСКУ 

Аббревиатура ЭГА означает “электрон- 
но-гидравлическая автоматика". Предприя- 
тие изначально специализировалось на сис- 
темах управления авиадвигателями. Начи- 
налось все в 1 940 году, когда в Москве было 
образовано КБ, занимавшееся карбюрато- 
рами и... системами впрыска топлива. Любо- 
пытно, что часть двигателей Уфимского за- 
вода уже тогда оснащали впрыском “от 
ЭГА”, Правда, моторы были авиационные, 
хотя и поршневые. 

С развитием авиации ЭГА переключи- 
лось на системы управления реактивными 
двигателями, совместно с “основным произ- 
водством” Уфимского объединения работа- 
ло над газотурбинными установками, выпол- 
няло другие заказы военных, пока не насту- 
пил конверсионный 1986 год и сокращение 
объемов работ для армии, которые вместо 
94% заняли в плане предприятия лишь ни- 
чтожные 5%. 

Но конверсия - это не всегда сковород- 
ки вместо танков. В 1986 году мы взялись 
разработать микропроцессорную систему за- 
жигания (МПеЗ) для перспективного двига- 
теля АЗЛК, которую в готовом виде переда- 
ли для серийного производства в Новопо- 
лоцк, заводу "Измеритель”. Но АЗЛК к тому 
времени потерял к ней интерес, и, чтобы во- 
все не похоронить удачную разработку, 
МПеЗ переделали под двигатели УЗАМ, Не- 
большая партия машин с этой системой про- 
шла по конвейеру АЗЛК в конце 1993 года - 
и дело вновь заглохло. Сегодня такие систе- 
мы (с характеристиками для всей гаммы 


Вид подкапотного пространства ИЖ-2126 
(воздушный фильтр снят). Опутанный про- 
водами и датчиками мотор легко помещает- 
ся в моторном отсеке. 

уфимских двигателей) можно купить только 
отдельно от автомобиля “Москвич”. Почему, 
лучше спросить у одноименного производст- 
венного объединения. 

Неудачное сотрудничество с АЗЛК при 
создании МПеЗ получило столь же неудач- 
ное продолжение чуть позже, во время ра- 
бот над впрыском. 

В 1987 году АЗЛК предложил ЭГА спро- 
ектировать и подготовить к производству си- 
стему распределенного впрыска топлива для 
своего еще неосвоенного 1 ,8-литровоГо мо- 
тора (модели 414, 415). Непременным усло- 
вием заказчика было исключительно отече- 
ственное (тогда - советское) происхождение 
всех элементов системы. ЭГА, используя 
старые авиационные связи, привлекло 22 (!) 
предприятия авиа- и оборонпрома, НАМИ, 
МАДИ. Спустя полтора года, когда позади 
уже осталось больше половины работ, когда 
были готовы макеты всех элемен- 
тов и на очереди стояла адапта- 


ция системы к двигателю, АЗЛК прекратил 
финансирование. Точку объединение “Моск- 
вич” поставило в начале 1995 года, офици- 
ально уведомив АО ЭГ А, что договор по раз- 
работке системы впрыска расторгнут. 

К счастью, двумя годами раньше иници- 
ативу перехватила Уфа, заказав ЭГ А систе- 
му впрыска топлива для моторов УЗАМ. К 
тому времени опыт у нас был накоплен не- 
малый, что позволяло уложиться в заданные 
два года. Тем более что принцип построения 
системы изменили: разработка - российская, 
комплектующие - какие выгоднее, то есть 
зачастую импортные, фирменные. Не надо 
было заново изобретать форсунку или элек- 
тробензонасос - задача подобрать, встроить 
готовые детали в систему и задать ей про- 
грамму. Последнее - самое сложное, но об 
этом чуть позже. 

По заключенному тогда трехстороннему 
договору (между ЭГА, Уфимским моторным 
производственным объединением и “Ижма- 
шем”) предусматривалось создание системы 
впрыска для 1 ,7-литрового уфимского двига- 
теля в двух модификациях - полной и рас- 
считанной на российский этилиро- 
ванный бензин, то есть без 
лямбда-зонда, нейтрализа- 
тора, рециркуляции отра- 
ботавших газов и вентиля- 
ции бензобака. “Прописать- 
ся" мотор с впрыском дол- 
жен был под капотом “Орби- 
ты" -ИЖ-2126. 

Долго ли, коротко ли - сегод- 
ня российский вариант впрыска 
готов к межзаводским испытани- 
ям, и десяток “орбит”, переобору- 
дованных ЭГА, испытываются в 


Так выглядит мотор, осна- 
щенный системой впрыска. 
Вместо “трамблера” - дат- 
чик фазы первого цилинд- 
ра, вместо карбюратора - 
корпус дроссельной за- 
слонки с датчиком ее поло- 
жения, ниже - ресивер и 
впускные трубы. Система 
зажигания - с двумя ка- 
тушками, установленными 
на клапанной крышке дви- 
гателя. 
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Москве, Уфе и Ижевске. Да и полноразмер- 
ная “европейская” система отстает нена- 
много - интервал примерно два месяца. 

Хотя основным объектом работ стал 
мотор УЗАМ-3317, ныне, обладая бесцен- 
ным опытом проектирования системы впры- 
ска, несложно подготовить ее для всех дви- 
гателей из Уфы - вплоть до двухлитрового. 

Разработан вариант для установки под 
капот “сорок первого” “Москвича”, но, по- 
скольку перспективы попасть на конвейер 
АЗЛК по-прежнему нет (завод безразлично 
отнесся к “впрыснутому” уфимскому мото- 
ру), ЭГА планирует самостоятельно переде- 
лывать автомобили всем желающим с осе- 
ни этого года. 

ВПРЫСК, КАК ОН ЕСТЬ 

Во-первых, он - распределенный (мно- 
готочечный), то есть в каждый цилиндр топ- 
ливо подает своя форсунка. В отличие от 
более простого центрального впрыска (в об- 
щий коллектор), распределенный позволяет 
уложиться в экологические нормы “Евро-2" 
и “США-96”, принятые во всем мире и “гро- 
зящие" нам, да и мощностные характеристи- 
ки обеспечивает лучшие. 

Во-вторых, он - фазированный, то есть 
каждая форсунка подает топливо в строго 
определенный момент. Во многих системах 
(в их числе “вазовская") форсунки работают 
попарно, одновременно осуществляя впрыск 
во впускные тракты двух цилиндров. Преи- 
мущество фазированного впрыска - более 
равномерная работа цилиндров благодаря 
одинаковым условиям наполнения. Топливо 
подается на закрытый впускной клапан, ис- 
паряется, соприкасаясь с его горячей тарел- 
кой, и при открытии клапана устремляется в 
цилиндр. Понятно, что для каждого цилиндра 
момент начала впрыска должен быть свой, 
иначе смесь попадет в камеру сгорания не- 
подготовленной. 

В-третьих, впрыск - интернациональный 
по форме и в нашем случае - российский по 
содержанию. То есть программа системы, 
обеспечивающая оптимальный режим рабо- 
ты двигателя в конкретных условиях, созда- 
на российскими специалистами - инженера- 
ми ЭГА в содружестве с НАМИ. Программи- 
рование современных систем впрыска - то, 
что называют “ноу-хау" - камень преткнове- 
ния для многих производителей автомоби- 
лей. Конечно, крупные фирмы (например, 
“Бош") могут оснастить впрыском любой наш 
мотор, но за большие деньги. Система будет 
работать, но как - вы не узнаете. Потому что 
святая святых - алгоритм ее работы оста- 
нется за семью фирменными печатями. А 
значит, за впрыск для каждого следующего 
мотора (даже почти такого же) придется 
вновь платить, и немало. 

Удался или нет впрыск специалистам 
ЭГ А, судить, в конечном итоге, потребителям. 
Пока результаты испытаний обнадеживают: 
благодаря новой системе питания (в вариан- 
те для России) мотор УЗАМ-3317 прибавил 
еще десяток лошадиных сил, а крутящий мо- 
мент вырос на 8 процентов (см. рисунок). 
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Из чего же состоит система? Принципи- 
ально из тех же деталей и агрегатов, что и 
“вазовская” для “Самары", представленная в 
октябрьском номере “За рулем” за прошлый 
год. Поэтому пройдемся по особенностям 
российского впрыска (напомню, вариант без 
нейтрализатора, вентиляции бака и рецирку- 
ляции отработавших газов). 

“Мозг" системы - компьютер (контрол- 
лер), управляющий подачей топлива (време- 
нем открытия форсунки) и зажиганием (уг- 
лом его опережения). Предусмотрены эконо- 
мичный и мощностной режимы работы мото- 
ра, программы для пуска и прогрева. 

Весьма важная часть системы - так на- 
зываемый настроенный-или резонансный 
впуск. Его задача - обеспечить одинаковое 
наполнение всех цилиндров и подать при на- 
добности большую, по сравнению с карбюра- 
тором, порцию воздуха (и, следовательно, 
рабочей смеси). Реализуют это с помощью 
точно подобранных по длине и конфигурации 
впускных каналов и труб, а также объема ус- 
тановленного перед ними ресивера. Упро- 
щенно работа резонансного впуска выглядит 
так: открывается впускной клапан, волна 
разрежения (от движения поршня вниз) со 
скоростью, близкой к звуковой, проходит по 
впускной трубе, отражается от стенки реси- 
вера, превращаясь в волну давления, и начи- 
нает обратный путь. Весь фокус в том, что- 
бы волна подошла к впускному клапану до 
его закрытия и дозарядила цилиндр доба- 
вочной порцией рабочей смеси. 

ЭГА не впервой было рассчитывать га- 
зодинамические процессы, и настройка впу- 
ска оказалась инженерам по плечу. Правда, 
пришлось идти на компромисс. Дело в том, 
что оптимальная длина впускных каналов 
оказалась велика. То есть под капотом "Ор- 
биты” все это хозяйство разместили, но ус- 
танавливать его на конвейере оказалось 
невозможным. На “Ижмаше” кузов надева- 
ют сверху на частично собранное шасси с 


Внешняя скоростная характери- 
стика двигателей УЗАМ-3317: си- 
ние линии - с карбюратором; 
красные - вариант впрыска с ко- 
роткими впускными трубами; зе- 
леные - с длинными. Характери- 
стика снята с двигателей в авто- 
мобильной комплектации (с воз- 
душным фильтром и глушите- 
лем). 

двигателем, а длинные впуск- 
ные трубы не проходили меж- 
ду лонжеронами. Требования 
автозавода, как заказчика, - 
закон, и после нескольких 
пробных вариантов трубы 
пришлось сделаль покороче, 
чуть-чуть потеряв в мощности 
и крутящем моменте двигате- 
ля. А первоначальные длин- 
ные трубы сохранили для 
АЗЛК-21412, тем более что 
конвейеру этого завода 
впрыск пока не грозит. 

Систему выпуска, которую 
тоже неплохо было бы настро- 
ить, пришлось оставить прежней - в угоду 
унификации с действующим производством. 

Набор датчиков, входящих в систему 
впрыска, стандартный и отличается от “ва- 
зовского” для “восьмерки” отсутствием дат- 
чика массового расхода воздуха, дорогого и 
“нежного". Вместо него используют датчики 
абсолютного давления и температуры возду- 
ха а задроссельном пространстве и по их по- 
казателям определяют массовый расход. 

Датчики - по большей части “бошев- 
ские", но есть уже и серийные российские, 
например положения коленвала и детонации. 
“Механика” системы - немецкая: форсунки, 
регуляторы давления и холостого хода, топ- 
ливный фильтр, электробензонасос несут 
марку “Бош”. Естественно, они удовлетворя- 
ют принятым в мире стандартам, например, 
обслуживание насоса и замена фильтра про- 
водятся раз в 80 тысяч километров. 

Проблема, стоящая на пути распростра- 
нения систем впрыска в России, - их диагно- 
стика и ремонт. Во многих системах преду- 
смотрена функция самодиагностики (напри- 
мер, лампа “СІіеск епдіпе” на панели “Сама- 
ры” сигнализирует о неисправностях при не- 
сложных операциях с контроллером). Не ис- 
ключение и впрыск от ЭГА, но встроенной 
лампы здесь нет - вместо нее маленькая ко- 
робочка, прилагаемая к автомобилю. Подк- 
лючайте ее к компьютеру - и следите за ми- 
ганием лампы, определяя код неполадки. К 
слову сказать, у ЭГА разработано серьез- 
ное диагностическое оборудование, собст- 
венно, это стенды, с помощью которых и со- 
здавалась система. 

И в заключение: нас, разработчиков 
впрыска, волнует его дальнейшая судьба. 
Самостоятельная переделка “москвичей" и 
конвейер “Ижмаша” - неплохие, в общем-то, 
перспективы, но хотелось бы большего. А 
потому вопрос, не ставший пока риториче- 
ским: может быть, кому-то еще нужен мотор, 
оснащенный системой впрыска? 
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БМВ-23 

Невероятный коммерческий успех 
“Мазды-МХ-5” заставил самых именитых 
производителей включиться в борьбу в 
классе “родстер”. Спрос на открытые двух- 
местные автомобили умеренной цены ока- 
зался настолько велик, что фирма БМВ да- 
же построила завод в Спартанбурге (Юж- 
ная Каролина, США). Немецкая сборка сде- 
лала бы машину чрезмерно дорогой, к тому 
же американский рынок был для этого ав- 
томобиля более важен. Не последнюю 
роль в выборе места для завода сыграли 
местное законодательство и налоги. 

Оригинальная внешность автомобиля, 
чей кузов выполнен в классическом “вне- 
временном” стиле, не вызывает никаких ас- 
социаций с кургузым “компактом” 3-й серии. 
Однако родстер БМВ базируется на его аг- 
регатах: двигатель, трансмиссия, передняя 
подвеска “Мак-Ферсон" с оригинальной кон- 
фигурацией нижнего рычага. Задняя, с ко- 
сыми рычагами, заимствована у прежней 
модели М3. Характеристики пружин, амор- 
тизаторов и шины подобраны таким обра- 
зом, чтобы придать поведению машины не- 
которую “игривость” в сочетании с “дурако- 
устойчивостью”. Даже малоопытный води- 
тель сможет чувствовать себя в ней уверен- 
но, а не очень мощные 4-цилиндровые дви- 


"СУБАРУ- 

ДЖАСТИ" 

“Да это же “Сузуки-Свифт”!” - скажет 
автомобильный эрудит и будет неправ. Ку- 
зов и двигатель, действительно, как у широ- 
ко известной модели “Сузуки”, тем не менее 
это - “Субару-Джасти”, первая в истории 
фирмы машина, сделанная в кооперации с 
другим производителем автомобилей. Выпу- 
скают ее на заводе “Сузуки” в Венгрии. Руко- 
водителям “Фуджи Хэви Индастриз” нелегко 
было принять подобное решение - слишком 
самобытна была конструкция прежнего 
“Джасти”, который с небольшими изменения- 
ми делали 10 лет. Однако отличная репута- 
ция “Сузуки-Свифт" помогла убедить их. Ко- 
эффициент лобового сопротивления нового 
кузова 0,32 - очень немного для машины та- 
кого класса. Старый двигатель “Джасти” с 
тремя цилиндрами и девятью клапанами, хо- 
тя и отличался завидной для малолитражки 
долговечностью и мощностью, не смог впи- 
саться в нормы “Евро-2”. Трансмиссия пред- 
шественника была полноприводной, но зад- 
ние колеса подключались без межосевого 
дифференциала, естественно, лишь на вре- 
мя. У новой машины, как и у других “Субару”, 
- постоянный привод на все колеса, а рас- 
пределением крутящего момента ведает ви- 
ско-муфта. Этот автомобиль не для тех, кто 
ищет стильную и недорогую городскую мало- 


литражку. Как и большие “Субару”, “Джасти" 
рассчитан на жизнь не только в “паркетных 
условиях”. Солидный дорожный просвет - 
170 мм, всесезонная резина “Мишлен” 165/70 
,Н13 в сочетании с полным приводом, корот- 
кой базой и малыми свесами не делают из 
него вездеход, но существенно расширяют 
возможности автомобиля на плохих дорогах. 

“Субару-Джасти” выпускается в трех- и 
пятидверном варианте, причем последний 
не просто длиннее на 1 00 мм, но имеет так- 
же на 1 00 мм большую базу. Объем багаж- 
ника и топливного бака одинаков у обеих 
моделей - соответственно 359 и 37 л. В от- 
личие от прежнего “Джасти” автомобиль 
предлагают только с пятиступенчатой ко- 
робкой передач. Фирма 
чрезвычайно высоко 
оценивает тяговые спо- 
собности машины - до- 
пустимая масса буксиру- 
емого прицепа аж 1000 
кг (сравните ВАЗ-2108 - 
750 кг). Цена автомоби- 
ля в Европе довольно 
велика - в Германии 
трехдверный “Джасти" 
стоит 19 900 марок. 

Техническая 
характеристика 
Двигатель - бензи- 
новый, с центральным 
впрыском; число ци- 
линдров, клапанов и 


гатели не позволят ему 
перейти границы разум- 
ного. Впрочем, для бо- 
лее требовательных ав- 
томобилистов готовят 
шестицилиндровый мо- 
тор. Помимо этого у 
БМВ-23 существует вну- 
шительный перечень до- 
полнительного оборудо- 
вания - даже не обра- 
щаясь к услугам тюнин- 
говых фирм, покупатели 
могут сотворить свой, 
собственный родстер. 

Возможны любые реше- 
ния отделки - от псевдо- 
старинной панели приборов с хромирован- 
ными окантовками до аэродинамических на- 
кладных деталей “БМВ-Моторшпорт"; коле- 
са от умеренных 205/60 П1 5 до сверхнизко- 
профильных 245/40 П17 в сочетании со 
спортивной подвеской. Ниже приведены ха- 
рактеристики машин с двигателем 1 ,8 л (в 
скобках - с многоклапанным 1 ,9 л) с механи- 
ческими коробками передач. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с распреде- 
ленным впрыском; число цилиндров, клапа- 
нов, рабочий объем - 4-8(1 6)-1 793(1 895) 
см3; мощность “нетто" - 85 кВт/115 л. с. 
(103 кВт/140 л. с.) при 5500 (6000) об/мин; 


рабочий объем - 4-8-1298 смз; мощность 
“нетто” - 50 кВт/68 л. с. при 6000 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 99 Н-м 
при 3500 об/мин. Коробка передач - меха- 
ническая, 5-ступенчатая. Кузов - несу- 
щий, 3-дверный (5-дверный) 5-местный 
хэтчбек; компоновка - полноприводная, с 
поперечно расположенным силовым агре- 
гатом; база - 2265 (2365) мм; габарит 
(длина, ширина, высота) -3745x1575x1350 
(3845x1575x1380) мм; снаряженная масса - 
865 (895) кг; полная масса - 1305 (1350) 
кг; максимальная скорость - 155 км/ч; 
время разгона с места до 100 км/ч - 13,6 
(14,4) с; расход топлива при 90, 120 км/ч и 
в ГЦ -6,3; 8,5; 7,8 л/100 км. 


максимальный крутящий момент - 168 
(180) Н-м при 3900 (4300) об/мин. Коробка 
передач - 5-ступенчатая механическая или 
4-ступенчатая автоматическая. Кузов - не- 
сущий, 2-дверный 2-местный родстер; ком- 
поновка - классическая; база - 2446 мм; 
габарит (длина, ширина, высота ) - 
4025x1692x1288 мм: снаряженная масса - 
1150 (1175) кг; полная масса - 1400 (1425) 
кг; максимальная скорость - 195 (205) км/ч; 
время разгона с места до 1 00 км/ч - 1 0,5 
(9,5) с; расход топлива при 90, 120 км/ч и в 
ГЦ - 5,8; 7,7; 9,4 (6,1 ; 7,7; 10,3) л/100 км; по 
методике ЕЭС-96 город/загород/средний - 
1 0,9; 5,9; 7,8 (1 1 ,4; 6,0; 8,0) л/1 00 км. 
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"ФОРД-Р-150" 

в США любят большие пикапы. Вот уже 
несколько лет семейство пикапов “стан- 
дартного размера” “Форд-Р-150” лидирует в 
перечне наиболее покупаемых моделей лег- 
ковых машин и легких грузовиков. Напри- 
мер, в прошлом, 1995 году пикапов серии Р 
было продано 646 тысяч, а легковых “бест- 
селлеров” “Форд-Торус” - лишь 397 тысяч. 

Желая развить успех, компания пред- 
ложила в нынешнем году новое поколение 
пикапов серии Р как модель 1997 года. Пока 
представили только новую машину Р-150 - 
более тяжелые Р-250 и Р-350, выпускаемые 
без изменений с 1991 года, останутся в про- 
изводстве еще год. 

Машины внешне сильно отличаются от 
предшественников характерным теперь для 
“фордов” “округлым стилем” исполнения 
всех элементов оперения, кабины и даже 
кузова. Так как модель предназначена в ос- 
новном для индивидуального пользования 
(вместо легковых автомобилей), улучшена 
комфортабельность, в том числе и благода- 
ря применению новой передней, более мяг- 
кой независимой подвески на поперечных 
рычагах. Еще одно новшество - установка 
Ѵ-о6разных восьмицилиндх)вых двигателей 
семейства ‘Тритон” с двумя верхними рас- 
предвалами в головках блоков, аналогичных 
тем, что применяются на больших легковых 
моделях “Форд” и “Меркурий”. Шумоизоля- 


ция в кабинах новых пикапов не хуже, чем в 
салонах многих легковых автомобилей. 

Модель Р-150 предлагают в восьми ва- 
риантах, различающихся типом шасси (4x2 
или 4x4), с тремя базами различной длины, 
двумя видами кабин разной вместимости и 
двумя кузовами разной длины. Двигатели - 
только бензиновые, мощностью 207 и 213 л. 
с. Полная масса, в зависимости от комплек- 
тации - от 251 7 до 2970 кг. 

Ниже приводятся данные полнопривод- 
ной модели Р-1 50 ХІТ с новым двигателем 
рабочим объемом 4,6 л. 

Техническая характеристика 
Двигатель - бензиновый, с впрыском 
топлива; число цилиндров, клапанов и ра- 


бочий объем - 8-1 6-4596 см®; мощность 
“нетто” - 156 кВт/213 л. с. при 4400 об/мин; 
максимальный крутящий момент - 393 Н м 
при 3250 об/мин. Коробка передач - авто- 
матическая гидромеханическая 4-ступен- 
чатая; раздаточная коробка - 2-ступенча- 
тая. Компоновка - полноприводная на 
рамном шасси с классическим расположе- 
нием силового агрегата; кабина 2-3-мест- 
ная; база - 3530 мм; габарит (длина, шири- 
на, высота) - 5608x1990x1880 мм; снаря- 
женная масса - от 1 970 кг и более в зави- 
симости от оснащения; полная масса - 
2722 кг; максимальная скорость ограниче- 
на до 160 км/ч; время разгона с места до 
96,5 км/ч - около 1 о с. 


венная делает Ѵ-образные 1 0-цилиндровые 
двигатели рабочим объемом 18 л (точнее - 
18273 см^). Столь высокий литраж этого ди- 
зеля позволяет “снимать” 460, 500, 600 л. с. 
и даже больше, если понадобится. Для све- 
дения - среди европейских конкурентов 
наиболее мощный на сегодня (тоже новинка 
1996 года) - “Рено-АЕ Магнум” с американ- 
ским двигателем “Макк” - 560 л. с. 

Ниже приводятся данные трехосной мо- 
дели МАН-26.603 РНІ с бортовой платфор- 
мой и колесной формулой 6x2. 

Техническая характеристика 

Двигатель - дизельный, с непосредст- 
венным впрыском топлива и двумя турбонаг- 
нетателями с промежуточным охлаждением 
наддувочного воздуха; число цилиндров, кла- 
панов и рабочий объем - 10-20- 
18273 см®; мощность “нетто” - 442 кВт/600 л. 
с. при 1800-1900 об/мин; максимальный кру- 
тящий момент - 2700 Н м при 1100-1300 
об/мин. Коробка передач - механическая 16- 
ступенчатая фирмы “ІДанрадфабрик”. База - 
4600+1350 мм (между задними осями). Габа- 
рит прицепного автопоезда полной массой 40 
т (длина, ширина, высота) примерно 
18750x2550x4000 мм; собственная масса 
шасси - 8770 кг, полная масса - 26000 кг. Ма- 
ксимальная скорость автомобиля (автопоез- 
да) с шинами размером 315/80В22,5 - 132 
км/ч. Полная масса двухосного прицепа с 
бортовой платформой и тентом - 14000 кг. 


В начале 1996 года немецкая компания 
МАН удивила своих конкурентов новой мо- 
делью грузового автомобиля с двигателем 
мощностью 600 л. с. Это был не сверхтяже- 
лый грузовик (для них уже давно есть мото- 
ры и помощнее), а вполне обычный, предна- 
значенный для шоссейных дорог общего на- 
значения. Короче, достигнут своего рода ре- 


ренеев, а это све- 
дет к минимуму помехи остальным участни- 
кам движения. Между тем спрос на подоб- 
ные тягачи пока незначителен, так как в 
обычных условиях эксплуатации экономиче- 
ски более выгодны двигатели мощностью 
35СМ50 л. с. 

Из всех европейских компаний, выпус- 
кающих тяжелые грузовики, МАН единст- 


МАН-26.603 РМІ 


корд, ибо до этого 
на европейских 
трассах (США не в 
счет) еще не встре- 
чалось грузовика с 
двигателем такой 
мощности. 

Специалисты 
считают, что при бу- 
ксировке “стандарт- 
ного” европейского 
автопоезда полной 
массой 40 т столь 
высокая энерговоо- 
руженность тягача 
обеспечит ему мак- 
симально возмож- 
ную среднюю ско- 
рость на гористых 
трассах Альп и Пи- 



в мире моторов 


I "АУДИ-АЗ" 

Эту модель ждали давно, и, 
наверное, поэтому в зарубежной 
і печати часто появлялись “шпион- 
ские” фото, которые, как выясни- 
лось, не всегда соответствовали 
оригиналу. Первый официальный 
снимок “Ауди-АЗ” перед вами. 

Автомобиль поступит на 
рынок осенью. “Ауди” впервые 
выпускает модель по немецким 
понятиям “компактного” (мало- 
го) класса. Российские стандар- 
ты определяют границы этого 
класса шире, чем на Западе, 
так что известную модель “А4” 
мы тоже можем отнести к нему. 
Более того, в 70-е годы “Ауди” 
выпускала по нашим представ- 
лениям малолитражные маши- 
ны, но потом они здорово вы- 
росли в размерах, увеличился 
литраж двигателей. 

Новая модель выступает в 
том же сегменте рынка, что и са- 
I мый популярный немецкий авто- 


мобиль “Фольксваген-Гольф”, 
при этом обе машины выпускает 
один концерн - “Фольксваген”, и 
по некоторым предположениям 
новый, четвертый по счету 
“Г ольф” будет очень похож на 
“Ауди-АЗ”. Но, надо полагать, 
эксперты концерна тщательно 
проанализировали ситуацию, и 
“АЗ” не нанесет ущерба популяр- 
ности нынешнего Т ольфа". 

Автомобиль отличается све- 
жим дизайном кузова, хорошей 
динамикой и высоким комфор- 
том. Машину будут предлагать в 


трех вариантах. Если перевести 
на русский, то название каждого 
должно дать представление о 
том, какие запросы потребителя 
способна удовлетворить та или 
иная модель: “Честолюбие”, “При- 
влекательность", “Окружающий” 
(комфортом?). “Ауди-АЗ” стартует 
с бензиновыми (1,8 л, 92 кВт/125 
Л.С., 5 клапанов на цилиндр) и 
турбодизельным (1,9 л, 66 кВт/90 
Л.С., непосредственный впрыск) 
двигателями. Позже появятся 
бензиновые 1,6 л, 74 кВт/101 л. с. 
и 1 ,8 л с турбонаддувом. 



"ДЖИП-РЭНГЛЕР" 


Последний раз радикальные 
изменения этот автомобиль пре- 
терпел в 1986 году. С тех пор 
“Стрелок”, как переводится его 
название, почти законсервиро- 
вался. Легкий, открытый, до- 
вольно дешевый (в среднем 
15-18 тысяч долларов) автомо- 
биль с приводом на все колеса - 
потомок легендарного “Виллиса" 
и единственный “настоящий" 
джип. Утратив в угоду внешно- 
сти талант “проходимца”, он стал 
типичным “пляжным” вездехо- 
дом. Нельзя сказать, чтобы это 
устраивало всех его многочис- 


ленных поклонников. Да и по ча- 
сти комфорта и эргономики бы- 
ло к чему предъявить претензии. 
Зато шестицилиндровый четы- 
рехлитровый двигатель мощно- 
стью 140 кВт/190 л. с. делал свое 
дело - с места полуторатонный 
“Рэнглер” стартует быстрее 
иных “околоспортивных” машин. 
Правда, отличная динамика со- 
четается с весьма посредствен- 
ной управляемостью, а это не 
лучший подарок молоденьким 
эмансипированным барышням и 
их “без царя в голове” кавале- 
рам, доля которых среди вла- 


дельцев “Джипа” в США доволь- 
но значительна. 

Новый “Рэнглер" 1997 мо- 
дельного года должен угодить 
всем. Зависимая пружинная под- 
веска колес “Квадра-Койл”, как 
на “Гран-Чероки”, обрадует 
“джиперов” улучшенной проходи- 
мостью, молодежь - хорошей уп- 
равляемостью и активной безо- 
пасностью, а пожилых - ком- 
фортом. Мотор - “шестерка” 
слегка умерил не только мощ- 
ность, но аппетит и шум, а заод- 
но получил лучшую характери- 
стику крутящего момента. Кузов, 
не утратив былого очарования, 
стал просторнее, заднее сиде- 
нье теперь можно назвать си- 
деньем и об эргономике гово- 
рить без насмещек. Однако 
главный подарок корпорации 
“Крайслер” (ей принадлежит 
марка “Джип”) - круглые фары, 
как у прежних “Джипов-Си- 
Джей”. Так что их ортодоксаль- 
ным поклонникам пора менять 
футболки “У настоящих “Джи- 
пов” - круглые фары” на “У на- 
стоящих “Джипов” - рессоры". 
Новый “Рэнглер” выпускают с 
модернизированными четырех- 
(2,5 л; 89 кВт/121 л. с.) и щести- 
цилиндровыми моторами с меха- 
нической пятиступенчатой и ав- 
томатической трехступенчатой 
коробками передач. 



"Рено" намерен вложить 14 
млрд, франков до 1998 года в 
создание и освоение новых 
двигателей. Уже начато произ- 
водство 1.2-литрового мотора 
для "Клио". "Твинго" и "Экс- 
пресс" на совместном с "Пе- 
жо-Ситроен" предприятии в 
Дуврэне. 


"Форд " готовится начать в ны- 
нешнем сентябре выпуск моде- 
ли "Ка" на заводе в Испании. 
Машина меньшего размера, 
чем "Фиеста", вытеснит пос- 
леднюю с испанского филиала, 
в то время как производство 
"Эскорта " здесь сохранится. 


Корейская фирма "Киа " созда- 
ет в Индонезии автомобиль- 
ный завод, который по реше- 
нию правительства освобож- 
ден от импортных пошлин. 
Считают, что благодаря атому 
его машины будут вполовину 
дешевле собираемых здесь 
японских моделей. Треть капи- 
тала новой фирмы принадле- 
жит младшему сыну президен- 
та Индонезии. 


Японские фирмы удерживают 
12°і немецкого рынка автомо- 
билей. В середине 1995 года 
лидировал "Ниссан" - 3.2%. за 
ним "Мазда" - 2.3%. "Тойота " - 
2^0. "Мицубиси " и "Хонда " - по 
1.5%. Заметим, что не все ма- 
шины этих фирм сделаны в 
Японии, многие в Европе. 


На тысячу жителей Швейца- 
рии в 1970 году приходилось 
243 автомобиля, из них легко- 
вых - 221. Количество машин 
неуклонно увеличивалось, но 
в середине восьмидесятых 
темп роста замедлился. Пос- 
ледние пять лет число машин 
колеблется в интервале от 520 
до 530 на тысячу человек (лег- 
ковых - около 450). 


Филиал "ТоИоты" в Таиланде 
(ТМТІ первым в Азиатско-Тихо- 
океанском регионе выпустил в 
марте миллионный автомо- 
биль. Завод начал работать в 
1964 году. А первым среди всех 
зарубежных предприятии "Той- 
оты" миллионный автомобиль 
сделал ее филиал в ЮжноИ 
Америке еще 10 лет назад. 




Производственно-коммерческая 
фирма “Рейтинг-В” из Тольятти вы- 
пустила стальные штампованные 
колесные диски шириной пять с по- 
ловиной дюймов. В перспективе их 
планируют устанавливать на авто- 
мобили "десятого” семейства. 

Вспомните ВАЗ-2101 - у него были 
диски шириной всего четыре с полови- 
ной дюйма, на “трешке” уже стояли пя- 
тидюймовые, и вот “пять с половиной". 

Широкие диски с центральной ча- 
стью от “тройки” и “восьмер- 
ки” появились в продаже, 
причем испытания, прове- 
денные на Волжском автоза- 
воде, показали, что их при- 
менение с шинами размерно- 
сти 175/70В13 допустимо как 
на классических, так и пе- 
реднеприводных ВАЗах. При 
этом во всем диапазоне на- 
грузок между колесами и 
элементами кузова, с одной 
стороны, и подвески - с дру- 
гой, сохраняется достаточ- 


Два комплекта абсолютно одинаковых 
новых покрышек М-204 Московского 
шинного завода размерности 
175/70П13 были смонтированы на дис- 
ки “восьмерки”; стандартные пятидюй- 
мовые и новые, шириной пять с поло- 
виной дюймов. "Широкий” комплект 
поставили на редакционную “девятку”, 
стандартный разместили в ее же ба- 
гажнике и отправились на пустынное 
загородное шоссе. Пока ехали до мес- 


можно говорить о каком-то мизерном 
систематическом изменении парамет- 
ров, то “ловить” его нужно на очень 
точной аппаратуре и значение его в 
условиях реальной эксплуатации ни- 
чтожно. 

На обратной дороге опять пыта- 
лись поймать какие-нибудь отличия в 
поведении машины после “переобува- 
ния”. Нет-таки, ничего не “ловится”... 

Ну что же, можно подвести итоги. 


Колеса со стандартными пятидюймовыми дисками (слева) и новыми, шириной пять с половиной 
дюймов, можно различить лишь по незначительному изменению высоты выступания средней части. 


ный зазор даже в крайне вывернутом 
положении управляемых колес. 

Какие же преимущества дадут ва- 
шему авто лишние полдюйма у дисков 
с одними и теми же шинами? Разброс 
мнений редакционных “корифеев" был 
невелик: от “никакой разницы” до “тру- 
дноуловимых отличий”. Между тем, в 
рекламном буклете, сопровождавшем 
полученные редакцией комплекты но- 
вых дисков, черным по белому (точ- 
нее, белым по черному) написано “уве- 
личивается пятно контакта”, “ощуща- 
ется улучшение параметров устойчи- 
вости, управляемости.., повышение 
эффективности торможения” и т. д. 

Чтобы расставить все точки над і, 
мы провели небольшие испытания. 


та, все время пытались заметить ка- 
кие-то изменения в поведении маши- 
ны. Нет, все обычно и привычно. 

Непосредственно испытания за- 
ключались в замере тормозного пути 
при торможении “в пол” и длине выбе- 
га со скорости 40 км/ч на одном и том 
же участке дороги в серии заездов в 
противоположных направлениях. По- 
лучив два столбика цифр, “девятку” 
“переобули” в стандартный комплект 
колес. Для их разогрева “прохватили” 
со скоростью под полторы сотни. Вер- 
нувшись на свою “мерную милю”, по- 
вторили весь цикл заездов. Если бы не 
было известно, что в машине что-то 
изменилось, определить это по ре- 
зультатам измерений оказалось бы не- 
возможно. Они колебались около од- 
них и тех же средних величин. Имев- 
ший место в обоих случаях небольшой 
разброс показаний объясняется вет- 
ром, погрешностью измерений и други- 
ми случайными факторами. Если и 


Вывод первый; пока вы не выйдете из 
машины и не посмотрите внимательно 
на колеса, ни за что не определите, на 
каких дисках едете - на стандартных 
или на “широких”. И если сосед по га- 
ражу искренне доказывает, что пове- 
дение машины “разительно измени- 
лось” - не верьте. Это обычное само- 
внушение. Разумеется, о каких-то из- 
менениях ресурса колес речь пока не 
идет. К этому вопросу мы вернемся 
позже. Вывод второй: не всякой рек- 
ламе можно верить на сто процентов. 
Кстати, площадь пятна контакта зави- 
сит в основном от нагрузки на колесо 
и давления в нем, а не только от шири- 
ны обода. Вывод третий: реальное 
преимущество широкого диска заклю- 
чается в возможности установки на 
него шины шириной до 195 мм. А вот 
поведение автомобиля на покрышках 
шириной 175 и 195 мм - это, как гово- 
рят в Одессе, две большие разницы. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
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Вопрос, какой из предлагаемых на 
рынке антикоррозионных материалов 
лучше защитит машину, по-прежнему 
вызывает интерес автомобилистов. 
Причем многие не хотят принимать на 
веру сведения из рекламных объявле- 
ний, а доверяют лишь мнению незави- 
симых экспертов. 

К сожалению, нередко в роли такого 
эксперта выступает сосед по стоянке, уже 
опробовавший на своем автомобиле оче- 
редную новинку. Достоверность получен- 
ных от него сведений на самом деле неве- 
лика. К тому же в случае неудачи не каж- 
дый откровенно признается, что попусту 
выбросил время и деньги. Теоретически са- 
мый точный эксперимент - это постоянные 
наблюдения за парком одинаковых машин, 
обработанных разными составами, разуме- 
ется, с полным соблюдением технологии 
изготовителя. Однако прежде, чем на кузо- 
вах появится коррозия и можно будет оце- 
нить результат испытаний, может пройти 
несколько лет. К тому же машины необхо- 
димо эксплуатировать в одинаковых усло- 
виях, что в реальной жизни почти не быва- 
ет. Поэтому для сравнения свойств анти- 
коррозионных составов используют специ- 
альные методики, то есть проводят уско- 
ренные испытания. 

Мы предлагаем читателям ознакомить- 
ся с итогами сравнительного теста наибо- 
лее распространенных составов для защи- 
ты скрытых полостей, выполненного одной 
из независимых лабораторий по заказу 
крупного финского издания “Тииіі Іазі", 

Как проходил эксперимент? На одина- 
ковые стальные пластины нанесли консер- 
ванты скрытых полостей шести типов. Свой- 
ства материалов оценивали по результатам 
двух тестов (см. табл.), проведенных в каме- 
ре 5-процентного соляного тумана. Первое 
испьггание проходило, образно говоря, в ща- 
дящем режиме. Пластины с антикором дер- 
жали в камере 16 часов при температуре 
20°С. Затем их извлекли наружу и внима- 
тельно изучили. О скорости распростране- 
ния коррозии, а значит, и качестве защитно- 
го состава судили по площади, пораженной 
ржавчиной, и по потере массы металла на 
каждой пластине за время теста. 

Второе испытание проходило практи- 
чески в экстремальных условиях. Образцы 
с антикором провели в камере 240 часов 
при температуре 35°С. Скорость распро- 
странения коррозии оценивали таким же 
образом. 

Посмотрим, как материалы проявили 
свои защитные свойства, обратив особое 
внимание на “Тектил” и “Динол", хорошо 
знакомые нашим автомобилистам. Внима- 


тельно изучив обе таблицы, обнаружим лю- 
бопытную закономерность. За исключени- 
ем “Тектила", составы, оказавшиеся лиде- 
рами в “тепличных” условиях, не выдержа- 
ли жестких испытаний. “Динол" и “Динит- 
рол” в первом случае дольше других не до- 
пускали появления очагов коррозии. На- 
пример, на пластинах с “Динолом" за 16 ча- 
сов не проступило ни одного ржавого пят- 
на. Однако после 240-часового цикла выяс- 
нилось: стоит коррозии начать свою разру- 


смоделировать происходящие процессы. 
Машина ржавеет долго, и климатические 
факторы за это время меняются не один 
раз. В реальных условиях защитные соста- 
вы наносят на окрашенные поверхности. 
Листы металла, из которых сварен кузов, 
разительно отличаются от плоских пластин 
тем, что изогнуты, а значит, подвержены 
внутренним напряжениям. Но в отличие от 
мнения соседа по стоянке, грамотно прове- 
денный эксперимент, несмотря на упроще- 



Днище автомобиля: верхняя часть уже обработана, на нижней - только заводское покрытие. 


Результаты испытаний в камере 5-процентного соляного 
тумана при температуре 20°С в течение 16 часов 


Результаты испытаний в камере 5-процентного соляного 
тумана при температуре 35°С в течение 240 часов 


Параметр 

Состав X, 

Масса защитной 
пленки, мг/м2 

Скорость коррозии, 
МГ/М2/4 

Площадь поверхности 
образца, пораженная 
коррозией, % 

Место 


Параметр 

Состав 

Масса защитной 

пленки, мг/м^ 

Скорость коррозии, 

МГ/М2/4 

Площадь поверхности 

образца, пораженная 

коррозией. % 

Место 

ОіпоІ 3652 

25 

0,0 

0 

1 


Тесіуі 320 

17 

102 

25 

1 

Теоіуі 320 

19 

1,2 

1 

2 


МегсазоІ 371 МІ 

29 

140 

60 

2 

Ипіігоі Ме1аІІІс2136 

21 

2,2 

8 

3 


Тий-Коіе ОіпоІ Репеігапі 

25 

148 

75 

3 

Езйх К2 ВЗ 

27 

6.8 

14 

4 


Езіох К2 ВЗ 

17 

204 

80 

4 

Тіій-Коіе ОіпоІ Репеігапі 

30 

7,4 

25 

5 


ОіпоІ 3652 

33 

220 

85 

5 

МегсазоІ 371 МІ 

38 

11.3 

40 

6 


0ІПІІГ0І Ме1аІІіс2136 

36 

228 

90 

6 


шительную деятельность на поверхности 
металла, как удержать ее распространение 
“Динол” уже не сможет. И наоборот, аут- 
сайдер первого теста “Меркасол” внезапно 
переместился на второе место в более про- 
должительных испытаниях. 

Если же определять абсолютного ли- 
дера по результатам обоих экспериментов, 
то первое место без сомнений достанется 
“Тектилу-320”. Этот материал продемонст- 
рировал завидную стабильность, чем в оче- 
редной раз оправдал репутацию лидера на 
рынке антикоррозионных составов. 

Сколь достоверны итоги теста, прове- 
денного в Финляндии? Конечно, ускорен- 
ные методики не позволяют полностью 


ния, позволяет судить о качестве того или 
иного материала. А независимый исследо- 
вательский центр гарантирует объектив- 
ность данных, не содержащих рекламной 
информации. 

Кстати, реклама тоже бывает разной. 
Многие производители антикоррозионных 
составов проводят их испытания в собст- 
венных лабораториях, а затем представля- 
ют на сертификацию в независимые цент- 
ры. И если серьезная компания вместо го- 
лословных утверждений предлагает потре- 
бителям своей продукции ознакомиться с 
конкретными цифрами, то последние, ко- 
нечно же, заслуживают внимания. 

Александр ИВАНОВ 
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Желание автомобилистов улучшить ез- 
довые качества машин или сэкономить 
топливо порой приобретает весьма 
причудливые формы. Не успели утих- 
нуть страсти вокруг турбинок, сеток, 
вертушек, устанавливаемых во впуск- 
ной коллектор, как появились новые 
возмутители спокойствия - присадки к 
бензинам. Наиболее отчаянные экспе- 
риментаторы пытаются получить АИ- 
93, добавив к А-76 препарат типа “Ок- 
тан-бустер”, или вдохнуть жизнь в из- 
ношенный двигатель с помощью очи- 
стителя камеры сгорания. Что же мо- 
гут дать присадки в действительности? 

Для начала из множества фирм, 
представленных на российском рынке, на- 
зовем те, чья продукция наиболее извест- 
на и заслуживает доверия. Это американ- 
ские препараты ЗТР и “ІІпосаІ-Уб”, немец- 
кие “Іірці Моіу", бельгийские “ѴѴупп’з” и 
отечественные “АМ", произведенные сов- 
местно с финской “Мезіе”. 

По назначению добавки к бензину • 
можно разделить на четыре группы. Очи- 
стители топливной системы (ѴѴаІег 
гетоѵег, Огу РиеІ РІиз, “Антилед”). Их 
фронт работ - участок от заливной гор- 
ловины до впускного коллектора. При- 
садки этого типа предотвращают образо- 
вание льда в баке, магистралях, бензона- 
сосе и карбюраторе. Вытесняют конден- 
сат, удаляют воду. Содержат ингибиторы 
коррозии, которые предотвращают обра- 
зование ржавчины в баке и топливопро- 
водах. Нередко обладают дополнитель- 
ным свойством - способностью поддер- 
живать чистоту в карбюраторах или фор- 
сунках систем впрыска. 

Очистители впускного тракта 
(РиеІіпіесЮг сіеапег, СагЬигеЮг сіеапег, 
Іп)ес<іоп геіпідег). Предназначены для об- 
служивания систем впрыска, карбюрато- 
ров и впускных коллекторов. Активно 
промывают или поддерживают чистоту 
каналов карбюраторов, жиклеров, дрос- 
сельных заслонок. Защищают от корро- 
зии, восстанавливают нормальные хара- 
ктеристики распыления форсунок систем 


впрыска. Возвращают двигателям прие- 
мистость и плавность работы на холо- 
стом ходу. Препятствуют образованию 
отложений на внутренних поверхностях 
коллекторов и впускных каналах головок 
блока цилиндров. 

Очистители камеры сгорания 

(СотЬизІіоп сЬатЬег сіеапег, Ѵаіѵе 
сіеапег, ѴепІІІ заиЬег). Их специализация 
понятна из названия. Они призваны уда- 
лять отложения с впускных клапанов, 
поршней и всех внутренних поверхностей 
мотора, куда поступает топливная смесь. 
Иногда способны устранить залегание 
поршневых колец. Регулярное примене- 
ние препаратов предотвратит образова- 
ние нагара в камере сгорания, возникно- 
вение калильного зажигания, снижение 
компрессии, не связанное с износом ци- 
линдро-поршневой группы. Любопытно, 
что к этому классу добавок специалисты 
причисляют и составы для повышения ок- 
танового числа бензина (Осіапе Воозіег). 
Отметим, их основное назначение отнюдь 
не производство дорогостоящей “Экстры” 
из дешевых сортов топлива в домашних 
условиях, а устранение причин, вызываю- 
щих детонацию. То есть очистка камеры 
сгорания от тех отложений, из-за которых 
приходится повышать октановое число. 
Разумеется, они содержат и компоненты 
для прямого увеличения детонационной 
стойкости бензина - как правило, неток- 
сичную добавку МТБЭ (метил-третбутило- 
вый эфир). Однако, залив в бак стандарт- 
ную упаковку “Октан-бустера” емкостью 
350 миллилитров, наивно ожидать при- 
бавки октанового числа больше, чем на 
1-2 единицы. При такой концентрации 
можно лишь скомпенсировать отклонения 
характеристик товарного топлива от стан- 
дартов, но никак не превратить А-76 в АИ- 
93. Предупредим, что попытки “химичить” 
в обход инструкций изготовителей приса- 
док приведут к поломке двигателя. 

Несколько слов о том, как пользо- 
ваться специализированными составами 
первых трех групп. Общая методика тако- 
ва: разбив поэлементно топливную систе- 
му автомобиля, последовательно продви- 


гайтесь по цепочке от бензобака к камере 
сгорания. Сначала воспользуйтесь очи- ; 

стителем магистралей, насоса и бака, по- 
том приведите в порядок карбюратор или 
систему впрыска, а завершите работы 
очисткой камеры сгорания и впускных 
клапанов. Полный цикл обслуживания - 
три заправки “под завязку". Причем при 
каждом заполнении бака заливайте в гор- 
ловину лишь одну добавку. Смешивание 
препаратов не допускается. 

Универсальные очистители (ваз 
Ігеаітепі, Сотріеіе ІиеІ зузіет сіеапег, 

Тгіріесіеап, Зтод сопігоі). Комплексные 
составы, удаляющие воду и предотвраща- 
ющие промерзание бензопроводов, очи- 
щающие карбюратор, систему впрыска, 
клапаны, впускные каналы, камеры сгора- 
ния, препятствующие коррозии, В зависи- 
мости от типа и фирмы-изготовителя одни 
свойства проявляются больше, другие 
меньше. Впрочем, об этом можно прочи- 
тать в инструкции на этикетке. Встреча- | 

ются универсальные добавки двух типов - 
поддерживающие чистоту и “ударные”. 

Первые служат для регулярного примене- 
ния - их подмешивают в бензин при каж- ; 

дой заправке. Вторыми пользуются перио- 
дически - один раз на каждые 4-6 тысяч і 

километров пробега. Считается, что под- | 

держивающие присадки - самый надеж- 
ный способ профилактики загрязнений 
уже очищенных или новых систем пита- 
ния, а конек ударных - экономия средств. 

Как видим, одной цели можно добиться 
двумя способами. Однако при нашем сти- 
хийном ценообразовании однозначно оп- | 

ределить, какой путь выгоднее матери- 
ально, достаточно трудно. 

Посмотрим правде в глаза - оживить 
уже “убитый” мотор или устранить меха- 
ническую поломку присадки не помогут. 

А вот отодвинуть сроки капитального ре- 
монта, сохранить заводские регулировки 
и даже восстановить некоторые параме- 
тры им вполне по силам. Короче говоря, 
топливные добавки - еще один шаг к ци- 
вилизованным способам обслуживания 
автомобилей. 

Вадим КРЮЧКОВ 
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Поговорим о том, как важно правиль- 
но тормозить. Если вы, присоединившись 
к вашим мужчинам, внимательно посмот- 
рите автогонки по телевизору, то замети- 
те, что обгоны происходят чаще всего пе- 
ред поворотами, в зоне торможения. Кто 
затормозил позже, тот и вырывается 
вперед. На первый взгляд гонки не име- 
ют никакого отношения к повседневной 
езде. На самом деле это не так. 

Чтобы разобраться в том, как ведет 
себя автомобиль при торможении, необ- 
ходимо почувствовать ту грань, за кото- 
рой начинается “юз" при нажатой педали 
тормоза. Состояние “юза” - это когда за- 
блокированы колеса, из-под них идет дым 
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и на асфальте появились черные полосы. 

На пустынном участке загородного 
шоссе или на площадке проделайте такое 
упражнение: при движении автомобиля 
со скоростью 40 км/ч интенсивно нажи- 
майте на педаль тормоза и, как только 
почувствуете, что начинается “юз”, тут 
же ее отпускайте, чтобы повторить все 
сначала. Если долго тренироваться, по- 
степенно увеличивая скорость, со време- 
нем придет ощущение границы, за кото- 
рой следует “юз”. А это требуется, чтобы 
преодолеть страх и не реагировать на 
психомоторную реакцию к торможению 
при внезапно появившемся препятствии. 
Речь идет о том, чтобы, начав торможе- 


ние, сразу же оценить ситуацию, и если 
тормозного пути явно недостает, убрать 
ногу с тормозной педали и просто объе- 
хать препятствие. 

Но это уже сложный маневр. Обяза- 
тельно же нужно овладеть приемом “пре- 
рывистого торможения”, для чего необхо- 
димо разучить команду правой ноге: тор- 
мозить, отпустить, снова тормозить. Вы 
нажимаете и тут же отпускаете тормоз- 
ную педаль, чтобы нажать ее снова: вы 
как бы “дробите” ее ногой. На скользком 
покрытии этот прием резко улучшает 
торможение. И вот почему. Самое эффе- 
ктивное сцепление шин с дорогой - при 
пятнадцатипроцентном проскальзыва- 
нии. Почувствовать этот момент невоз- 
можно. Но при прерывистом нажатии вы 
каждый раз проходите через эти пятнад- 
цать процентов, тем самым многократно 
повторяя оптимальные для торможения 
условия. Кроме резкого сокращения тор- 
мозного пути, этот способ, если загля- 
нуть немного дальше, дает еще одно пре- 
имущество. 

Запомните раз и навсегда: при на- 
жатой педали тормоза нельзя повора- 
чивать руль! Это приведет только к вра- 
щению автомобиля вокруг своей оси, но 
никак не изменит направление вашего 
движения. При экстренном торможении 
руль должен стоять только в положении, 
соответствующем прямолинейному поло- 
жению колес. Вы должны успеть поста- 
вить их прямо! Если резко нажать на тор- 
моз при повернутых колесах, автомобиль 
переворачивается. И - “прощай, колеса - 
здравствуй, крыша!” Так вот, в тот мо- 
мент, когда вы отпускаете на мгновение 
тормоз, можно подкорректировать поло- 
жение автомобиля на дороге поворотами 
руля. Это уже “высший пилотаж”. 

Совсем другое дело, если у вас ино- 
странный автомобиль, оборудованный 
антиблокировочной системой (АБС). Она 
будет прерывисто тормозить за вас. Ко- 
нечно же, здесь положение руля при тор- 
можении может быть произвольным. Тор- 
мозить можно даже в повороте! Вывод 
напрашивается сам собой. Если вам “све- 
тит” новая иномарка, поинтересуйтесь, 
есть ли система АБС. В том, что она на- 
много нужнее электрических стеклоподъ- 
емников и люка в крыше, надеюсь, убеж- 
дать не нужно. 

Однажды я слышал рассказ женщи- 
ны, попавшей в аварию: “Я изо всех сил 
крутанула руль и одновременно нажала 
на педали сцепления и тормоза! В это 
время автомобиль кинуло в кювет!” Ког- 
да автокаскадеры хотят выполнить ка- 
кой-то головокружительный трюк, они 





поступают, как эта дама. Если вы тоже 
выжимаете сцепление при каждом тор- 
можении, то в этом виноват только ваш 
инструктор по вождению. Им, как 
правило, очень мешает, когда новичок 
забывает выжать сцепление при обыч- 
ной остановке у светофора или у тротуа- 
ра. Машина скачет и дергается. Инструк- 
тор решает эту задачу предельно просто; 
просит своего ученика выжимать сцепле- 
ние при всяком нажатии на тормоз. Это 
грубейшая ошибка! При выжатом сцепле- 
нии автомобиль заметно теряет свою ус- 
тойчивость. Кроме того, абсолютно не- 
возможно тормозить двигателем. А имен- 
но этому стоит научиться. 

Любой грамотный водитель всегда, 
где это уместно, тормозит двигателем. 
Это полезно для самого двигателя, 
уменьшает износ тормозов и значитель- 
но увеличивает устойчивость автомоби- 
ля на дороге. Для того, чтобы овладеть 
этим приемом, необходимо освоить та- 
кое упражнение: двигайтесь на второй 
передаче со скоростью 30 км/ч, включая 
третью передачу и возвращая рычаг тут 
же снова на вторую. Главное - перед 
возвращением на вторую передачу (в 
тот момент, когда нажата педаль сцеп- 
ления) прибавить газу. Иначе автомо- 
биль дернется, а на скользкой дороге это 
приведет к проскальзыванию задних ко- 
лес и вызовет занос. Отрепетируйте 
этот прием так, чтобы автомобиль вооб- 
ще не дергался при переключении пере- 
дач с вьющей на низщую. Постепенно до- 
ведите скорость до 60 км/ч. Освоив это 
упражнение, попробуйте то же самое с 
переходом с четвертой на третью пере- 
дачу уже в режиме обычного движения. 

Тренироваться надо, конечно же, на 
дороге с сухим покрытием. Если, пере- 
ключив на низшую передачу, вы отпус- 
тите педаль газа, то начнется торможе- 
ние двигателем. Оно уместно при подъ- 
езде к светофору, на спусках, при воз- 
никновении на дороге неясной ситуации, 
когда может потребоваться экстренное 
торможение. По старинке в таких случа- 
ях включали “нейтраль”, и автомобиль 
шел в накат. На допотопных автомоби- 
лях в коробке не было синхронизаторов, 
что делало практически невозможным 
переключение на низшую передачу для 
торможения двигателем. С появлением 
синхронизаторов засевший глубоко в 
подкорке водителей стереотип езды в 
накат долго мешал избавиться от вред- 
ной привычки. Проблема отпала сама 
собой только со сменой поколений. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
(Продолжение следует) 



Еще о женском факторе 
на автомобильном рынке 


Мой добрый знакомый Анджей Доб- 
жыньский, один из ведущих автомобиль- 
ных журналистов Польши, сделал недав- 
но весьма любопытный прогноз. Автомо- 
били популярных европейских марок, от- 
носящиеся к одному классу, все меньше 
отличаются по своим техническим и экс- 
плуатационным характеристикам. И тог- 
да из многих равных покупатель склонен 
выбирать то, что ему больше “к лицу”. 
Ведь блондину, пишет пан Анджей, не 
идет красный автомобиль, а брюнету - 
черный, толстяку - “Альфа-Ромео”, а то- 
щему - “Мерседес-600”, даже если он 
ему по карману. Похоже, дилерам пона- 
добятся аргументы из арсенала торгов- 
цев пиджаками и галстуками... 

Но если традиционные мужские кри- 
терии выбора - мощность, динамика и 
т. д. - мало-помалу теряют важность, то в 
ближайшие годы на европейском автомо- 
бильном рынке очень возрастет роль сла- 
бого пола. Кошельком мужа (партнера, 
друга) определяется класс машин, среди 
которых женщина может выбирать. И ее 
мнение, очень веское уже сегодня, имеет 
все шансы стать решающим. 


‘Ты хорошо смотришься в этом джи- 
пе”, - одной фразой спутница покупате- 
ля на моих глазах положила конец его 
колебаниям в салоне “Ленд-Ровера”. А 
ведь речь шла о чисто мужском автомо- 
биле! Стоит ли говорить, что покупка 
обычных легковых машин, особенно так 
называемых семейных и городских, тем 
более во многом зависит от женщин. 

Словом, жизнь заставит автопро- 
изводителей, не говоря уже о дилерах, 
повернуться лицом к прекрасному по- 
лу. Я имею в виду не создание под- 
черкнуто женских машин - таких, как 
“Рено-Твинго”, а учет женских вкусов и 
предпочтений. Игнорировать их не 
стоит уже сейчас. К примеру, на Авто- 
ЗАЗе недоумевают, почему грузопас- 
сажирская “Таврия” ЗАЗ- 11 024 прода- 
ется хуже, чем предполагалось. Салон 
у нее такой же, как в легковом вариан- 
те, грузовместимость больше. Прак- 
тично ведь! Я провел небольшой опрос 
потенциальных покупателей, который 
подсказал, что виноваты металличе- 
ские заглушки оконных проемов на 
уровне заднего сиденья. “Легковой” са- 
лон предполагает, что эта “Таврия” бу- 
дет использоваться не только для пе- 
ревозок груза, но и для семейных поез- 
док. Дети, естественно, сядут сзади 
и... не смогут смотреть по сторонам. 
Какая мать согласится на такое? 

Так что тем производителям лег- 
ковых автомобилей, которые проспят 
феминизацию рынка, грозят серьез- 
ные финансовые потрясения. 

“Чего хочет женщина, того хочет 
Бог“ - и этим все сказано. 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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амый маленький 


Педали управления очень легкие, но, постав- 
ленные высоко, заставляют иногда отрывать 
от пола пятку. А вот рукоятка ручного тормо- 
за расположена низко. Кнопка звукового сиг- 
нала размещена в торце правого подрулевого 
выключателя, управляющего мощными трех- 
режимными стеклоочистителями. Включение 
указателя поворота и его автоматическое вы- 
ключение при возвращении рулевого колеса в 
исходное положение происходит четко, чего 
не скажешь о ручном выключении, необходи- 
мом при малом угле поворота руля. Оно за- 
трудненное, с каким-то хрустом. Кабина обо- 
рудована мощной системой отопления, с дву- 
мя, что встречается нечасто, вентиляторами 
- отдельно для водителя и пассажиров. Фары 
снабжены гидрокорректором - для грузовика 
это можно считать роскошью. 


В Жодино на заводе БелАЗ, известном 
своими гигантскими карьерными само- 
свалами, с конца 1995 года налажен вы- 
пуск дизельных польских грузовиков 
“Люблин” грузоподъемностью в борто- 
вом варианте 1200 кг. 

Поначалу была “отверточная" сборка, а 
сегодня многие комплектующие уже мест- 
ного производства. В Белоруссии делают 
рамы, бортовые кузова, транспортные и 
изотермические фургоны, рессоры, баки, 
некоторые элементы оборудования кабины. 
На редакционный тест попал юбилейный, 
сотый автомобиль в исполнении 3372 - 
“развозной’ фургон”. 

Внешность “Люблин-БелАЗа” говорит 
сама за себя - работяга. Угловатая, но хо- 
рошо окрашенная, просторная и высокая 
кабина имеет большие двери, так что под- 
ниматься в нее удобно. Именно поднимать- 
ся, а не садиться, поскольку высотой и раз- 
мерами она, скорее, напоминает кабину 
ЗИЛа, чем “Газели”. Большое ветровое сте- 
кло, узкие стойки крыши, цельные боковые 
окна, кстати, полностью опускающиеся, вку- 
пе с высокой посадкой обеспечивают вели- 
колепный обзор. Впечатление такое, будто 
сидишь на балконе. 

Рядом с водителем - места для двух пас- 
сажиров. Водительское располагает двумя 
стандартными регулировками сиденья и из- 
меняющей высоту рулевой колонкой. Боль- 
шой “автобусный” руль с шероховатой по- 
верхностью удобен, но все же мог быть чуть 
потолще. Все три места снабжены ремнями 
безопасности. Простая приборная панель 
очень информативна и хорошо читается. Кро- 
ме спидометра, на ней размещены еще четы- 
ре стрелочных указателя: количества топли- 
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ва, давления масла, температуры охлаждаю- 
щей жидкости и вольтметр, а также блок све- 
товых индикаторов. Предусмотрено место и 
для магнитолы. Ну что же, пора в путь! 

В ответ на поворот ключа где-то под 
ногами ожил и басовито зарокотал дизель. 
Алгоритм включения коробки передач мно- 
гим знаком - как на “жигулевской" классике. 
Динамичный старт незагруженного “юбиля- 
ра" напоминает легковые машины - тягови- 
тый двигатель и “легкие” передачи делают 
свое дело. Для разгона от светофора, вооб- 
ще, достаточно только второй и четвертой, 
тем более что переключаться лишний раз 
не особенно хочется - коробка, как выясни- 
лось сразу, не отличается четкостью вклю- 
чения, да и сама ручка хлипковата, пружи- 
нит под рукой. После 70 км/ч "просится” пя- 
тая передача, но ее пока нет. Для движения 
в городских пробках педаль акселератора 
трогать не обязательно, и при этом можно 
двигаться на первых трех (!) передачах. 

С пустой машиной вроде бы ясно. Те- 
перь загружаем 1100 кг балласта и опять за 
руль. Странное дело, хотя груз и ощущаешь 
по более плавному ходу на плохой дороге, на 
динамике это почти не отразилось. Тот же 
уверенный, в первых рядах, разгон со свето- 
фора. Трогаться можно со второй передачи, 
а на первой груженый “Люблин" ползет на 
оборотах холостого хода даже в горку. Вооб- 
ще, по тяговым возможностям это, скорее, 
трактор в автомобильной “шкуре”. 

Невероятно маленьким оказался радиус 
поворота - всего пять метров. Белорусский 
грузовик без труда разворачивается там, куда 
не могут “вписаться" гораздо меньшие легко- 
вушки, Большие, слегка выпуклые передние 
зеркала обеспечивают отличный обзор назад, 
правда, слегка дрожат на низких оборотах. 


Общее впечатление от “Люблин- 
БелАЗа” хорошее - добротная рабочая ма- 
шина, Что же касается обнаруженных недос- 
татков, то примем во внимание важное об- 
стоятельство: завод в Люблине теперь пере- 
шел под контроль корпорации “Дэу”, с ее 
представлениями о качестве. Корейская 
компания уже разослала поставщикам комп- 
лектующих свои требования. Осенью же сре- 
ди них будет проведен своеобразный тендер 
на право быть партнером “Дэу”, 

Законы свободного рынка заставляют 

Посадка в просторную кабину не вызывает ни- 
каких затруднений. Высота ее расположения 
такова, что рулевое колесо оказывается на 
уровне головы стоящего на земле человека. 





Приборная панель 
аскетична, но ин- 
формативна и хо- 
рошо читается. Со 
стороны салона 
двигатель закрыт 
съемным кожухом. 




К тяговитому “атмосферному” дизелю “Андо- 
рия” можно подобраться и спереди из моторно- 
го отсека. 


бороться за покупателя не только качест- 
вом, но и ассортиментом. Поэтому вскоре 
появятся модификации “Люблина” с турбоди- 
зелем, пятиступенчатой коробкой передач, 
двускатным задним мостом повышенной гру- 
зоподъемности, длиннобазные и другие. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото Сергея Иванова 



Достоинства и недостатки 
в двух словах 


Тягонитыи зиіісіичный дизель. 
Просторнаи міпима. Отличный об- 
зор. Высока)! акО!іомйчность. 


Нечеткое включение коробки пе- 
редач. Высокое расположение 
педалей. 




Техническая характеристика 
“Люблин-БелАЗ-3372” 
с кузовом “фургон” 

Общие данные: число мест - 3; 
снаряженная масса - 1800 кг; пол- 
ная масса - 2900 кг; максимальная 
скорость с полной погрузкой - 110 
км/ч; время разгона до 80 км/ч с 
полной нагрузкой - 35 с; средний 
расход топлива - 1 1 л/100 км; запас 
топлива - 100 л. Размеры, мм: дли- 
на - 4950, ширина - 2260, высота - 
2715; погрузочная высота - 940; га- 
барит фургона - 2875x2010x1735; 
колея колес передних/задних - 
1620/1620; дорожный просвет - 170; 
радиус поворота - 5000. Двигатель 

- рядный 4-цилиндровый дизель жид- 
костного охлаждения “Андория 
4С90/А5”; расположение на шасси - 
продольное; рабочий объем - 2417 
см^; степень сжатия - 20,6; мощ- 
ность - 51,5 кВт/70 л. с. при 
4200 об/мин. Трансмиссия: привод 
на задние колеса: коробка передач - 
механическая 4-ступенчатая; переда- 
точные числа: I - 3,753; II - 2,372; 
111-1,482; IV - 1,0; з.х. - 3,753; глав- 
ная передача - 4,56. Подвеска: пе- 
редняя и задняя - зависимые, на по- 
луэллиптических рессорах, передняя 

- со стабилизатором поперечной ус- 
тойчивости. Тормоза: передние и 
задние - гидравлические, двухкон- 
турные, барабанные, с вакуумным 
усилителем, приводимым в действие 
специальным вакуумным насосом на 
двигателе. Рулевое управление: 
винтовая пара, без усилителя, пере- 
даточное отношение 23,4. Шины: 
размерность - 1 85Н-1 5С. 



Уже знакомые нашим авто- 
мобилистам словацкие ши- 
ны “Матадор" (ЗР, 1996, № 
4) теперь будут делать и в 
России. Производство хо- 
рошо зарекомендовавших 
себя покрышек для легко- 
вых автомобилей организо- 
вано в Омске. На торжест- 
венном пуске предприятия 
побывал наш корреспон- 
дент Вячеслав СУББОТИН. 

Флаги, красная ленточка, 
шампанское. А какие гости! 
Послы двух стран - Словакии 
в России и России в Слова- 
кии. мэры словацкого Пухова 
и нашего Омска, ну и. конеч- 
но. учредители нового пред- 
приятия в лице руководите- 
лей “ЮКОС-Сибирь", “Мата- 
дор-Пухов" и Омского шинно- 
го. Речи, приветствия. Сло- 
вом. торжество! 

Разумеется, у этого собы- 
тия. значение которого, несо- 
мненно. тянет не на отрасле- 
вой. а на российский мас- 
штаб. была своя предысто- 
рия. Началась она зимой де- 
вяносто пятого, когда, встре- 
тившись. представители двух 
шинных предприятии подпи- 
сали так называемый договор 
о намерениях. Сведущие лю- 
ди хорошо знают цену этим 
“намерениям". Сотни, тысячи 
их так и остались на бумаге - 
за ними не было ни реальных 
инвестиции, ни настойчивого 
желания браться за дело. К 
счастью, здесь этого не слу- 
чилось: интересы обеих сто- 
рон подталкивали к совмест- 
ным активным действиям. 

Омский завод делал ши- 
ны для легковых автомоби- 
лей. правда, в очень неболь- 
ших количествах - не хватало 
мощностей, да и опыта в этом 
секторе производства было 
маловато. Омичи всегда сла- 
вились “грузовыми" покрыш- 
ками. огромными объемами 
их выпуска. Но когда на сме- 
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ну плановым пришли рыноч- 
ные отношения, выяснилось, 
что их продукция, тем более 
в таком количестве, просто 
не нужна. Замерли прессы и 
вулканизационные машины, 
опустели цеха, и в конце кон- 
цов завод встал. Со временем 
у “Омскшины " появился но- 
вый хозяин - Сибирское отде- 
ление крупной российской 
нефтяной компании •'ЮКОС”, 
которое приобрело контроль- 
ный пакет акций завода, а 
вместе с ним - и его пробле- 
мы. Возник хорошо знакомый 
сегодня на Руси вопрос: "что 
делать дальше?" 

Впрочем, такой же воп- 
рос. но совсем по другому по- 
воду возник и у словацких 
шинников, когда стало ясно: 
не хватит мощностей, чтобы 
обеспечить, в первую оче- 
редь, российских заказчиков. 
Только на конвейер Волжско- 
го автозавода "Матадор" от- 
правляет в год около полуто- 
ра миллионов покрышек - 
примерно 40% объема своего 
производства. Между тем в 
мировой практике принято: 
на конвейер - не более 25%. а 
остальное - в торговлю. Ина- 
че могут возникнуть серьез- 
ные осложнения, если авто- 
завод решит вдруг комплек- 
товать свои машины шинами 
другой фирмы. Перестроить- 
ся, поменять программу тре- 
бует не только времени, но. 
конечно же. немалых вложе- 
ний. Кроме того, поставлять 
шины в Россию - значит пла- 
тить большие пошлины. Вы- 
ход из этой ситуации напра- 
шивался один - найти воз- 
можности для организации 
производства покрышек на 
российской территории. 

Представители "Матадо- 
ра” побывали на всех наших 
шинных заводах и пришли к 
выводу: Омск лучше всего 
подходит для начала нового 
дела. Во-первых, один из 
крупных промышленных цен- 
тров России, удачное геогра- 
фическое положение - неда- 
леко от Казахстана и Узбеки- 
стана. Значит, будет и сырье, 
и рынок. Во-вторых, завод об- 
рел состоятельного хозяина - 
"ЮКОС-Сибирь" - значит, 
есть с кем серьезно вести де- 
ла. И в-третьих, на "Омскши- 
не" оставались квалифициро- 
ванные специалисты. 

Предложение "Матадора" 
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МР4, 

165/80К13- 
первая мо- 
дель шины со- 
вместного 
предприятия 
"Матодор- 
Омск". 



МР5, 

165/70К13 - 
российский во- 
рионт с уни- 
версальным 
рисунком про- 
тектора. 


ШИН. уже известных россия- 
нам - МР4, МР5, МР8, и плани- 
рует новую зимнюю МР55 "Си- 
бирь". Все бескамерные, ради- 
альные. с металлокордным 
брокером. Размеры самые хо- 
довые: 165 70Н13. 165 80П13. 
17570Н13. Каждая из них не- 
сколько изменена, лучше со- 
ответствует нашим условиям 
эксплуатации. В этом “Матадо- 
ру" помогал наш московский 
НИИШП, хорошо знающий осо- 
бенности отечественных авто- 
мобилей, капризы российско- 
го климата, требования рос- 
сийских автолюбителей. К 
примеру, в модели МР8 теперь 
два слоя в каркасе - для пло- 
хих дорог то, что надо. МР55 
"Сибирь" - зимняя шина с ши- 
пами. с оригинальным соста- 
вом резины - покрышка будет 
нормально работать даже в 
самую лютую стужу. 


организовать совместное 
предприятие на базе шинного 
завода вполне устраивало и 
омичей. Новый ассортимент, 
современная технология, хо- 
рошее оборудование и прием- 
лемые условия - 50-процент- 
ное участие в проекте. До 
"Матадора" в Омске побыва- 
ли представители других 
крупных зарубежных компа- 
нии - "Континенталя", "Пи- 
релли". Они тоже предлагали 
сотрудничество, но на крайне 
невыгодных условиях, пола- 
гая. что шинникам в Сибири 
деваться некуда и они будут 
согласны на все. Визитеры 
ошибались. Хотя дела, дейст- 
вительно. шли плохо, отказы- 
ваться от предприятия здесь 
не собирались. 

Итак, уже весной 1995 го- 
дэ утвердили план и сроки 
подготовки производства. 
Как нельзя лучше помог делу 
визит премьер-министра Рос- 
сии Черномырдина в Слова- 
кию. Среди одобренных там 
документов оказался договор 
словацких и российских шин- 
ников. 

Той же весной появилось 
на свет российско-словацкое 
предприятие, названное "Ма- 
тадор-Омск". В одном из за- 
водских корпусов демонтиро- 
вали более пяти лет бездей- 
ствовавшее оборудование, 
разобрали бетонный пол (!) и 
начали, можно сказать, с ну- 
ля подготовку современного 
производства, продукция ко- 



МР55 "Си- 
бирь" - зимняя 
покрышка, 
разработанная 
специалистами 
завода в Пухо- 
ве и НИИШПе 
(Москва). 


торого - покрышки "Матадор- 
Омск" должны отвечать та- 
ким же высоким требовани- 
ям. как и шины "Матадор" из 
Пухова. Таковы условия, вы- 
текающие из международно- 
го сертификата (130 2002). по- 
лученного словацким пред- 
приятием. 

Ровно год продолжалось 
■строительство, установка 
оборудования, отладка техно- 
логических процессов. Рус- 
ские перенимали богатый 
опыт своих партнеров, стро- 
ивших “под ключ" шинные за- 
воды в Сирии. Турции. Бирме. 
Болгарии. А словаки принора- 
вливались к российским осо- 
бенностям. Нынче они точно 
знают истинный смысл слов 
"минуточку" и “после обеда". 
Тем не менее все. что было 
внесено в план, выполнялось 
в соответствии с графиком. 
Задержки, конечно, случа- 
лись, но небольшие. 

Сегодня "Матадор-Омск” - 
действующее предприятие, ко- 
торое выпускает три модели 


Испытания, проведенные 
в Словакии и в России (НИ- 
ИШПе), подтвердили заявлен- 
ные высокие характеристики 
шин совместного производст- 
ва. Будем надеяться, что и 
наши автомобилисты смогут 
по достоинству оценить их. А 
пока "Матадор-Омск" наращи- 
вает день ото дня объемы 
выпуска, ведет разработку 
новых легковых шин, плани- 
рует начать производство 
грузовых. В общем, владель- 
цы предприятия вкладывают 
капитал в перспективное де- 
ло с уверенностью в том. что 
оно даст хорошие плоды. 
Кстати говоря. “Матадор- 
Омск", пожалуй, самое круп- 
ное в России совместное про- 
изводство после "Макдо- 
нальдса" и "Пепси". Может 
быть, и автомобильным заво- 
дам. которые оказались на 
мели, стоит присмотреться к 
омскому "Матадору" - он на 
верном пути! ■ 





Письма 



А ВТОМОБИЛЬ-ПЛМЯТНИК 

В ноябре 1995 года я купил ГАЗ-21. 
Когда приехал ставить его на учет в ба- 
лашихинском МРЭО, мне сказали, что но- 
мер кузова "не на том месте". Между 
прочим, при снятии с учета в Зеленогра- 
де, где автомобиль был зарегистрирован, 
этот вопрос не возникал. Машину, к сча- 
стью, не арестовали. Ограничились изъя- 
тием документов. Взамен выдали справку 
о том, что я "являюсь владельцем авто- 
мобіиія, а документы задержаны для вы- 
яснения подлинности номера кузова". 
Прошло два месяца. Я постоянно приез- 
жал в отделение милиции, где мне обеща- 
ли "завтра" обязательно связаться с 
экспертизой. В конце концов .чашину аре- 
стовали и отправили на штрафную сто- 
янку "за управление без надлежащих доку- 
.чентов" . Через два дня, заплатив 412 
тысяч рублей, мне удалось вызволить 
старушку из плена. И вот уже седьмой 
месяц она стоит во дворе памятником 
знаменитому российскому разгильдяйству 
- МРЭО не чешется. 

Московская область, О. СТУППЕ 

Балашиха-9 

♦ 

БЕЗ АНАЛИЗА НіѴ СПИД 
ЗА РУЛЬ НЕ ПУЩАТЬ! 

Для получения водительских прав 
нужно пройти медкомиссию: терапевта, 
окулиста, ЛОР, невропатолога, хирурга, 
психотерапевта. Но кроме всего этого от 
меня потребовали, чтобы я прошел обсле- 
дование у дерматолога ( читай: венероло- 
га) и сделал прививку. В итоге на справку я 
потерял три дня, при этом заплатив 
33 100 рублей в обычной поликлинике, 
10 000 у психиатра, у дерматолога - аж 
20 000. В кожном диспансере никто не мог 
мне объяснить, с какой стати меня под- 
вергли обследованию, какое это может 
иметь отношение к вождению автомоби- 
ля. Невольно подумал: а не рэкет ли это 
со стороны людей в белых халатах? 
Новомосковск А. ЛОКОТКОВ 


ЧЬЯ МАШИНА? 

В ноябре прошлого года купила в кре- 
дит В АЗ-21 043. В декабре машину угнали. 
Обратилась в милицию, объявили розыск 
и, представьте... в том же месяце ее на- 
шли. Правда, без государственных номер- 
ных знаков и с перебитыми номерами кузо- 
ва и двигателя. Экспертиза выявила пер- 
воначальные номера и вынесла заключение: 
автомобиль принадлежит мне. Более то- 
го, миліщии удалось задержать преступни- 
ков (до суда их отпустили на свободу). Ма- 
шину вернули, но без номеров. В ГАИ ска- 
зали, что она продолжает числится в уго- 
не, поэтому о номерах пока не может 
быть речи. Больше месяца выясняли, кто 
должен изъять информацию об угоне из 
компьютера. Решили, что суд. Вот когда 
он примет решение, тогда и дадут номера. 

Что же получается? Преступники гу- 
ляют на свободе, а я спустя пять месяцев 
после “счастливого" возвращения своего 
автомобиля не могу им пользоваться. А 
может быть, суд решит, что машина - 
собственность угонщиков? 

Саратовская область, И. САМОЙЛОВА 

Балаково 

♦ 

ОТКЛИКНИТЕСЬ, 

КОЛЛЕКЦИОНЕРЫ! 

У нас в Ереване создан клуб коллекци- 
онеров масштабных автомобилей “Ай 
джамка" (“Армянский путь"). Я его пре- 
зидент. Нас очень интересует информа- 
ция о моделях и подобных клубах в разных 
городах СНГ и дальнего зарубежья. Мы го- 
товы к сотрудничеству, можем поде- 
литься ішеющейся у нас информацией, ко- 
торая, возможно, нужна таким же, как 
мы. коллекционерам. Откликнитесь, еди- 
номышленники! 

375100, Республика Армения, Ереван, 
ул. 9 Мая, 51, 162. 

Арутюн ГРИГОРЯН 

♦— 

“НЕ НАШ” КЛИЕНТ 

Прошлой осенью приобрел новую 
“шестерку" выпуска 1995 года в красно- 
дарской фирме “Ревар". В сервисной 
книжке - печать, число предпродажной 
подготовки. Продавец сообщил, что ма- 
шина будет на гарантийном обслужива- 
нии в АО " Кубань-Лада" . 

В первые же дни эксплуатации обна- 
ружил сильный шум редуктора заднего 
моста, не работала “печка", с дефектами 
генератор и другие “мелочи". Обратился, 
как положено, в “ Кубань-Ладу" , а механик 
заявляет: “Вы не наш клиент! Машину 
брали не у нас” ... Пришлось уплатить 200 
тысяч за ТО-2, а уж 1,5 миллиона за уст- 
ранение неисправностей я решші не отда- 


вать. После этого как только ни пытался 
сделать гарантийный ремонт, даже жало- 
бу генеральному директору АвтоВАЗа пи- 
сал - безрезультатно! Сейчас автомобиль 
сиротливо стоит в гараже. За 38,5 милли- 
она рублей я получил брак. Кто ответит 
за нарушение закона "О защите прав по- 
требителей" ? 

Краснодарский край С. ДАУРСКИЙ 

♦ 

НАУЧИТЕ БУРЕНКУ ПДД! 

Сколько раз, спеша по дороге, я встре- 
чал бредущее стадо. Вот уж где понервни- 
чаешь, нажимая на сигнал и включая даль- 
ний свет! А если коровы бредут в попут- 
ном направлении, да еще несколько кило- 
метров? Редкая корова боится автомо- 
бильных гудков, но, не дай Бог, какая-ни- 
будь испугается - помятого бока на маши- 
не не избежать. 

Но что я все о коровах? Где же люди- 
погонщики, равноправные участники до- 
рожного движения? Не скрывая ехидных 
усмешек, они наблюдают за происходя- 
щим. Хорошо еще, если стадо ведет про- 
фессиональный пастух, тот в конце кон- 
цов освободит дорогу. А вот “народное 
ополчение" - хозяйки - еще и палкой на 
тебя замахнутся, ежели нечаянно напуга- 
ешь любимую скотинушку. И приходится 
в течение часа, а то и двух, ругать очень 
полезное домашнее животное. 

Работники ГАИ! Вот где штрафы 
нужно брать за нарушение ПДД! А чтоб 
зішой не скучно было, проводите разъяс- 
нительную работу с населением. 

Буренушки же пусть ходят, но по 
Правилам... 

Пермь В. ГЕРАСИМОВ 

♦ 

СПАСИБО ЗА “КОПЕЙКУ” 

Написать вам меня заставила гор- 
дость за наш АвтоВАЗ. Свой ВАЗ-2101 
купил в августе 1973 года, и с тех пор мы с 
ним не расстаемся ни летом, ни зимой. А 
зшлы, кстати, у нас очень суровые. Пред- 
ставляете: 1978 год, минус 52°, и мы 
втроем - я, жена и десятилетняя дочь 
отправляемся по зимнику (по реке Лене до 
Усть-Кута) в Иркутск. За 1520 километ- 
ров к теще на блины. И наша касаточка 
ни разу нигде не подвела. 

Конечно, хотелось бы под старость 
на новой поездить, да где там, за ценами 
не поспеешь. Сменить бы кузов этой... Я 
что хочу сказать в адрес коллектива 
АвтоВАЗа: большое вам спасибо за доб- 
ротную “копейку" , дай Бог вам здоровья, 
счастья и успехов. А на моей касаточке 
еще внук Рома будет ездить, ему уже во- 
семь лет. 

Киренск В. ОТОВ 
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Когда осенью 1993 года газеты и те- 
левидение дружно заговорили о про- 
екте создания нового "народного" I 
автомобиля, идея заинтересовала 
многих. Еще бы! Пусть малолитраж- 
ный, зато, по отечественным меркам, ~ 
качественный (ведь “вазовское” де- і 
тище!) и, главное, дешевый автомо- 
биль, доступный если не всем, то 
многим. Такое вдохновляло. Так что 
когда с 14 декабря 1993 года нача- 
лась продажа акций “Автомобильно- 
го Всероссийского Альянса”, недос- 
татка в покупателях не было. 

СТАВШИ 


В союзе с АВВА 


[ і Напомню суть проекта. Скинуться всем 

I миром и построить на собранные деньги новый 

автосборочный завод. Параллельно довести до 
ума, то есть, простите, заводского конвейера, 
новую модель ВАЗ-1 116, тот самый “народный" 
I автомобиль. Первый планировалось собрать в 

! 1 998 году, а к 2000-му - выйти на проектную 

мощность 300 тысяч машин в год. 

Если честно, в число акционеров-''народ- 
ников" попала и я, обменяв на эти акции се- 
мейные ваучеры. А вдруг, пусть не к 1998 го- 
I ду, а позже, но получится? В солидности про- 

I екта убеждало и участие главного учредителя 

I - “АвтоВАЗа". 

Вспомнить об АВВА заставила редакци- 
онная почта, в которой накопилось немало пи- 
! сем с вопросом: что происходит с “Альянсом” 

! и собранными им деньгами? Причем большин- 

ство наших читателей считали, что АВВА по- 
стигла та же участь, что и МММ, “Чару” и про- 
чие “властилины". 

тдых или вечный покой? 

Хотя до 1998 года - срока, когда плани- 
I ровалось появление нового автомобиля на 

рынке, еще довольно далеко, уже сегодня яс- 
но: один из самых амбициозных российских 
I инвестиционных проектов приказал долго 

жить. Строительство завода не начиналось, 
разработка нового автомобиля, как офици- 
ально извещает АВВА, “в стадии глубокого ре- 
I стайлинга". Что означает это слово на чело- 

веческом языке, выяснить так и не удалось. 
То ли это производное от английского “гезі” - 
“отдых”, то ли от “зіаіе” - “изнашиваться, те- 
рять свежесть”. Смысл в любом случае мало- 
утешительный. Куда проще, по-моему, было 
бы сказать по-русски, доходчиво: проект за- 
морожен на неопределенный срок. 

Основную идею, ради которой и затевал- 
ся “Альянс", не спасли ни налоговые льготы, 
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проигрывает рядовой акционер 


дарованные специальным указом президента, 
ни учредительство “АвтоВАЗа", ни предпола- 
гавшееся участие в проекте концерна “Джене- 
рал моторе”, с которым в декабре 1993 года 
был подписан меморандум о взаимопонима- 
нии. Но, в отличие от многочисленных пира- 
мидальных структур, АВВА не оказалась эта- 
ким радужным мыльным пузырем, лопнувшим 
в одночасье. Акционерное общество продол- 
жает работать, правда, переориентировав- 
шись на другие направления. 

В чем же дело? Неудачу с основным про- 
ектом руководство АВВА объясняет несколь- 
кими причинами. Требовавшейся для строи- 
тельства завода суммы в три триллиона руб- 
лей собрать не удалось, возможно, потому, 
что рассчитанным на отдаленную перспекти- 
ву вложениям в ценные бумаги “Альянса” мно- 
гие россияне предпочли азартные игры с 
МММ и подобными ей структурами, обещав- 
шими большие барыши в короткий срок. Но и 
собранные в результате двух эмиссий акций 
АВВА 21 о миллиардов рублей - сумма по тем 
временам весьма и весьма немалая. 

"Однако негативные тенденции в эко- 
номической и социальной сфере, усилив- 
шиеся к середине 1994 года, неблагопри- 
ятный инвестиционный климат вынудили... 
к ряду важных выводов. 

Первое. Падающий платежеспособный 
спрос населения привел к тому, что экономиче- 
ски эффективная цена даже на недорогие мо- 
дели машин находится на уровне, превышаю- 
щем цену массового спроса. (Странно, что это 
стало открытием. “Альянс" рождался в услови- 
ях инфляции, и ситуацию могли предвидеть да- 
же неспециалисты. Не могли или?.. - И. Н.) 

Второе. Цены на комплектующие изделия 
российских поставщиков уже к середине 1994 
года превосходили цены западноевропейских 
производителей в 16-1 8 раз. 

Третье. Запрещенные нашими соотечест- 


венниками цены на обеспечение необходимой 
производственной инфраструктурой (пользо- 
вание теплоснабжением, подъездными путя- 
ми и т. д.) в регионе предполагаемого строи- 
тельства превосходят все разумные пределы. 

Экономические условия настолько изме- 
нились в течение минувшего года, что сдела- 
ли нереальным строительство завода с про- 
ектной мощностью 300 тысяч автомобилей в 
год нашими силами". (Из тезисов отчетного 
доклада совета директоров АВВА к годовому 
собранию акционеров за 1993-1994 гг., состо- 
явшемуся в апреле 1995 года.) 

Так что уже через полгода после начала 
массированной продажи акций руководству 
“Альянса” было ясно, что завод для производст- 
ва народного автомобиля строиться не будет. 

А еще через девять месяцев, на том са- 
мом прошлогоднем собрании акционеров, бы- 
ла обнародована новая стратегия: переклю- 
читься на организацию небольших сборочных 
проектов с участием зарубежных автомобиле- 
строительных корпораций, принять участие в 
инвестиционных программах “АвтоВАЗа", свя- 
занных с разработкой его новых моделей. 

По мнению руководства АО, такой пово- 
рот “позволит эффективно инвестировать 
средства акционеров и создать базу для диви- 
дендов последующих лет”. 

3 

%^аграница нам поможет... 

Тогда же, на прошлогоднем собрании ак- 
ционеров, планы руководства АО были не- 
сколько конкретизированы. Сообщалось, что 
уже идут переговоры о совместном производ- 
стве в Тольятти легковых автомобилей с юж- 
нокорейской компанией “Дэу” и японской “Нис- 
сан”. Позже оказалось, что ни с корейцами, ни 
с японцами договориться о чем-либо конкрет- 
ном так и не удалось. 

А вот обнародованный тогда же совмест- 


г 
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ный проект с компанией “Валмет отомотив” о 
сборке в Финляндии “Евро-Самары” - внешне 
подретушированной, а также оснащенной 
улучшенными сиденьями, подушкой безопас- 
ности, новой формы бампером, модификации 
“девятки” - удалось довести до логического 
завершения. В мае этого года со сборочной 
линии в финском городе Уусикаупунки уже со- 
шли первые машины. 

Договор с финнами заключен на три года 
и предполагает сборку 60 тысяч машин с пос- 
ледующей реализацией на европейском рынке. 
“АвтоВАЗ” отвечает за производство комплек- 
тующих, АВВА - за их доставку в Финляндию. 
И хотя производимая в Финляндии машина - 
это все та же “вазовская” “Лада”, авторы про- 
екта полагают, что высокое качество сборки. 


участия в лотерейных розыгрышах авто- 
мобилей. А именные акции в розыгрышах 
не участвуют. Так что в погоне за еще одним 
“журавлем" - гипотетической возможностью 
выиграть машину - обладатели “свиде- 
тельств” лишаются права голоса как акционе- 
ры и никак не могут влиять на дела АО. 

Что касается самой лотереи, то информа- 
ция о ней, мягко говоря, не навязывается вла- 
дельцам акций. В 1 994 году было три таких ро- 
зыгрыша, в прошлом - два, последний состоял- 
ся 27 декабря 1995 года. Результаты тиражей 
публиковались в газете ‘Труд". Разыскать хотя 
бы одного выигравшего автомобиль не уда- 
лось. “Коммерческая тайна”! Не удалось выяс- 
нить, и какая доля выигрышей осталась невос- 
требованной просто потому, что люди понятия 


МЕЗАЛЬЯНСОМ 


изменение технологии некоторых операций, 
экологичность автомобиля создадут предпо- 
сылки для развития экспортной деятельности 
Волжского автозавода. А кроме того, поступят 
дополнительные средства для разработки 
принципиально новой модели “АвтоВАЗа”. 

Ж 

ш I Журавль по-прежнему в небе, 
да и синицы в руках не видать 

Ну, хорошо. АВВА живет и работает. А 
какой прок, например, от единственного ре- 
ально осуществленного финского проекта, 
ориентированного на зарубежный (!) рынок, 
всем нам, простым акционерам? 

Пока, скажем прямо, никакого. На уже 
упоминавщемся прошлогоднем собрании ак- 
ционеров каждый его участник получил-таки 
по автомобилю. Но... игрушечному - миниа- 
тюрной модели того самого “народного журав- 
ля”. Более того, точно такую же модель мож- 
но купить сегодня в московском (к слову, 
единственном в стране) фондовом магазинчи- 
ке АВВА (на всякий случай - его адрес: улица 
Серафимовича, 2) всего за семь тысяч руб- 
лей. Так что, судя по всему, руководство “Аль- 
янса” как бы мягко нам намекало: не волнуй- 
тесь, автомобиль будет. 

А дивиденды? Об их выплате пока речь 
не идет. Хотя бы потому, что на собрании ак- 
ционеров принимают решения “немножко 
иные” акционеры - не такие, как я, обладаю- 
щая аж тремя “свидетельствами депонирова- 
ния акций” (именно такими бумагами, думаю, 
владеет абсолютное большинство рядовых 
акционеров “Альянса”). А для участия в еже- 
годном собрании акционеров нужно иметь... 
другие ценные бумаги АВВА - именные акции. 

Правда, в том же фондовом магазине 
можно поменять мои (и ваши) “свидетельства" 
на “полноценные" именные акции за дополни- 
тельную, относительно небольшую плату. Но 
и тут вас ждет сюрприз. “Свидетельства” 
дают их владельцам не только право на 
получение дивидендов, но и возможность 



не имеют о лотерее. Тоже коммерческая тайна. 

Выяснив все это, я подумала, а не отка- 
заться ли мне вовсе и от “свидетельств”, и от 
“именных акций”, и от всей связанной с ними 
мороки? По крайней мере, избавлюсь от впе- 
чатления, что, поманив меня “журавлем”, ор- 
ганизаторы предприятия четко идут к своей 
собственной, никак не сопрягающейся с моей, 
цели, к тому же всячески заботясь, чтобы да- 
же “синицы” в моих руках не оказалось... Про- 
дать “свидетельства”? Пожалуйста, сказали 
мне в магазине. В 1993 году одна бумажка 
стоила 10 тысяч (номинальная стоимость). 
Столько же (у некоторых продавцов вдвое 
больще) требовалось доплатить к ваучеру, ко- 
гда он обменивался на акции АВВА. Сегодня, 
если вы решитесь все же обменять свиде- 
тельства на именные акции( вам опять при- 
дется выложить порядка тех же 1 0 тысяч. А 
вот продать в том же фондовом магазине ва- 
ши свидетельства можно лишь по три тысячи 
с половиной. Напомню, что, когда в 1 993 году 
эти бумаги предлагались к продаже, реклама 
уверяла, что они “защищены от инфляции”. 
Вот такая арифметика. 

Ирина НЕВИННАЯ 


ОТ РЕДАКЦИИ. Первоначально, задумывая 
материал об АВВА, мы хотели найти ответ на воп- 
рос: мошенничество “Альянс" или ошибка? Благое 
намерение, загубленное бездарной экономической 
политикой государства или завуалированная фор- 
ма отбирания денег у населения 7 

Оказалось, все не так однозначно. Чтобы убе- 


диться в этом, достаточно было выяснить, что та- 
кое АВВА, кто его акционеры. 

Итак, населению, то есть трем миллионам ча- 
стных лиц принадлежит лишь 15% акций “Альянса"! 
А остальные - у юридических лиц: "ЛогоВАЗа", Са- 
марской администрации, швейцарской фирмы “Фо- 
рус"... Больше же всего, около 70% - в собственно- 
сти “АвтоВАЗа" (точную цифру руководство “Аль- 
янса" не называет, ссылаясь на коммерческую тай- 
ну). Так что можно не гадать, чьи интересы будет, 
прежде всего, представлять АВВА. 

Собственно, и представляет. На последнем, 
состоявшемся 23 июня в Тольятти годовом собра- 
нии акционеров (о котором, к слову, широкие мас- 
сы их и знать не знали) принято решение: дивиден- 
дов не выплачивать, розыгрыши льгот на приобре- 
тение автомобилей в 1996 году прекратить, все 
средства - в развитие (то есть в совместный с “Ав- 
тоВАЗом" финский и другие проекты). 

Да и как может быть иначе, если “Альянс" в 
свою очередь один из крупнейших акционеров “Ав- 
тоВАЗа" (у “Альянса" около 30% “вазовских" акций), 
так что мы говорим АВВА - подразумеваем “Авто- 
ВАЗ", мы говорим “АвтоВАЗ" - подразумеваем... 

Впрочем, перефразируя Форда, можно сегод- 
ня заявить: что хорошо для “АвтоВАЗа", то хорошо 
для России. Если этот гигант устоит на ногах и, 
дай Бог, зашагает вперед, выиграют все, и в пер- 
вую очередь его акционеры. 

- Сегодня “АвтоВАЗ" в лучшем положении 
по сравнению с другими автомобильными завода- 
ми, - сказал генеральный директор АО АВВА Бо- 
рис Березовский. - Во многом это так благодаря 
“Альянсу". 

Рядовых же акционеров г-н Березовский по- 
благодарил за терпение, утешил, что их вклады 
сбережены и пущены в дело и... попросил потер- 
петь еще. 

Возможно, для “АвтоВАЗа" альянс с “Альян- 
сом" идет на пользу. Возможно, создание АВВА - 
гениальная идея с точки зрения привлечения 
средств для автозавода и концентрации акций 
предприятия в одних (его же, можно сказать) ру- 
ках. Возможно, во многом благодаря этому страна 
не потеряла автомобилестроительный гигант. Но 
почему в проигрыще оказались простые россияне, 
которых поманили прекрасным, как оказалось, ми- 
ражом “народного” автомобиля, а потом попросту 
забыли? Почему “общественная польза" опять-та- 
ки извлекается за счет причинения вреда миллио- 
нам людей? И для чего нужно было обещать золо- 
тые горы тогда и отмалчиваться сегодня... 

- Никто не вкладывал в АВВА последние 
деньги, - говорит теперь заместитель генерально- 
го директора АО “Автомобильный Всероссийский 
Альянс" Николай Косов. И в этих словах то ли пре- 
небрежение, то ли желание оправдать свою поли- 
тику в отношении рядовых акционеров... Но никак 
не извинения и не желание объясниться. 

Так или иначе ясно одно: своих обещаний, 
раздаваемых в свое время. АВВА не сдержал. Лю- 
ди, поверившие в него, разочарованы. И вряд ли 
им легче оттого, что их ожидания обманули не мо- 
шенники из МММов, а вполне солидные и уважае- 
мые сограждане. Что будет дальше с “Альянсом" - 
покажет время. Быть может, он, как обещают его 
руководители, когда-нибудь и станет богатым, пре- 
успевающим. Но народным, по-настоящему народ- 
ным скорее всего не будет уже никогда. 
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плавные стыки кузовных деталей, искрив- 
ленные молдинги, волнистость, складки. 
Если задняя часть кузова явно провисла 
(чаще у “жигулей’’-седанов), уходите без 
сожаления! Заметив, что какие-то панели 
недавно перекрашены, попробуйте прило- 
жить к ним магнит. Если он не пристает, 
например, к крылу больше чем на 20% по- 
верхности, деталь вскоре придется заме- 
нять, так как металла в этом месте нет: на 
сгнившие участки крыла наложили стекло- 
тканевые заплаты на эпоксидной смоле. А 
уж если почти весь низ из стеклоткани, 
тем более не связывайтесь, ведь кузовной 
ремонт самый сложный и дорогой. 

Но если кузов все-таки хорош, перехо- 
дим к двигателю. Он должен легко пус- 


ЫБИРАЕМ ПОДЕРЖАННЫЙ АІ 


Вы решили купить отечественный 
подержанный автомобиль. Что ж, впол- 
не здравое решение, если вы:- недавно 
получили “права”, не располагаете 
большими средствами, в том числе на 
установку дорогой сигнализации; не 
имеете гаража, слабо разбираетесь в 
технике, но полны желания научиться 
и, наконец, просто боитесь на началь- 
ном этапе вождения “обновить” покуп- 
ку о первый же столб или мусорный 
бак в собственном дЬоре. О техниче- 
ской стороне выбора рассказывает 
Сергей УСКОВ. 

Как уже было сказано (ЗР, 1996, № 6, 
“Куплю за хорошую цену”), поиски автомо- 
биля нужно начинать с определения марки 
и модели, наиболее удовлетворяющих ва- 
шим запросам, желанию и финансовым 
возможностям, при этом не противореча 
здравому смыслу. Ведь вам нужна рабочая 
лошадь без “наворотов” и экзотики для пе- 
рехода из разряда “чайников” в разряд 
“бывалых", я правильно понял? А уж потом 
хоть “Победу”, хоть БМВ... Определив- 
шись, купите цветной многокрасочный аль- 
бом по устройству этой модели. Его стоит 
внимательно изучить - освоите термины, 
запомните расположение агрегатов и уз- 
лов. Затем посетите крупные магазины ав- 
тозапчастей, дабы посмотреть на эти узлы 
в натуре, а заодно и ознакомиться с цена- 
ми, соотнеся их со стоимостью вашей бу- 
дущей машины, чтобы авторитетно торго- 
ваться с владельцем, если в его авто что- 
то неисправно. 

Подковавшись, назначайте встречу с 
продавцом, оговорив важное условие: она 
должна происходить в таком месте, где 
автомобиль можно исследовать вдоль и 
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поперек. Пригодны гараж, стоянка с эста- 
кадой, в крайнем случае большая, ровная 
асфальтовая площадка - но совершенно 
недопустим получасовой показ на проез- 
жей части или в узком дворе на проходе! 
Договорившись, выезжайте в соответству- 
ющей одежде, захватив, как минимум, 
“права", зеркальце, фонарик и хорошее 
шило. Не помешают средняя отвертка, не- 
большой магнит, тряпка, а также кусок 
брезента для осмотра днища при отсутст- 
вии эстакады. Старайтесь брать все свое: 
в нужный момент у хозяина чего-то может 
“не оказаться”. При осмотре не суетитесь 
и не нервируйте владельца, ваша задача - 
доказать ему, что вы не “чайник". Кстати, 
его нормальное поведение - молча стоять 
чуть в стороне, не помогая, но и не мешая 
вам заниматься делом. Если же хозяин 
беспрерывно тарахтит на ухо хвалебные 
речи, мягко остановите его; пусть отвеча- 
ет лишь на вопросы. Осматривая машину с 
пристрастием, не переусердствуйте, что- 
нибудь оторвав или проткнув: помните, 
что она еще не ваша! 

То, что осмотр начинают с кузова, из- 
вестно многим. А вот на то, чтобы он был 
“родным”, не все обращают внимание. К 
машинам с замененным кузовом (это обя- 
зательно отмечено в техпаспорте) у меня 
лично душа не лежит - слишком много во- 
просов это вызывает. Да и просят за них 
обычно дороже: дескать, кузов новый... 
Обойдите пару раз вокруг машины, “пожи- 
рая” ее глазами: ни одна вмятина, царапи- 
на и другие доказательства неаккуратного 
вождения не должны ускользнуть от ваше- 
го взгляда. Затем присядьте на корточки 
перед фарой и проследите линию молдин- 
га (или подштамповки) от переднего до 
заднего крыла: взгляд сразу выявит не- 


каться и работать стабильно, даже будучи 
непрогретым. Если хозяин завел его зара- 
нее, то, скорее всего, есть проблемы с пу- 
ском или аккумулятором. Помните, что все 
простые неисправности (и не только дви- 
гателя) владелец уже устранил в процессе 
подготовки машины к продаже. Но для уст- 
ранения стуков, щелчков или клацания 
двигатель необходимо разбирать - прода- 
вец на это не пошел. Ну, а охота ли вам 
заниматься этим на второй же день после 
покупки? 

Если мотор работает как часы, стань- 
те позади машины, а хозяин пусть не- 
сколько раз газанет от души. Ваша задача 
- ставить диагноз по цвету выхлопных га- 
зов: голубой дымок - попадает масло в 
камеру сгорания (в лучшем случае,- заме- 
на маслосъемных колпачков ($100), в худ- 
шем - капремонт двигателя ($450). Чер- 
ный дым - следствие переобогащения то- 
плива (встречается редко, так как легко 
устранимо). Если дым все-таки черный, 
то, видимо, владелец не слишком осведо- 
млен об устройстве машины. Прекрасно, 
берите инициативу в свои руки. Что каса- 
ется белесого дыма, он должен пропасть 
в период прогрева мотора (испарение 
конденсата в глушителе). А если нет? Не 
исключено, пробита прокладка головки 
блока цилиндров (замена - $100) и “То- 
сол" попадает в камеру сгорания. Теперь 
поднесите ладонь к выхлопной трубе - га- 
зы должны выходить ровно: “плевки" и 
пульсации свидетельствуют о неисправ- 
ностях газораспределительного механиз- 
ма (ремонт - $80-200) либо системы за- 
жигания (ремонт - $20-100). 

Далее оцените состояние подвесок: 
встав на четвереньки перед передним ко- 
лесом, сфокусируйте взгляд на нем - зад- 



него колеса при этом совершенно не долж- 
но быть видно. В противном случае балки 
переднего или заднего мостов погнуты ли- 
бо кузов малость перекошен. Последнее 
не здорово, но допустимо - при условии, 
что это один из немногих дефектов данной 
машины. Но если заднее колесо видно 
больше, чем наполовину, - все, ищите дру- 
гой экземпляр! 

Пришло время вам самому пустить 
двигатель. Только сообщите владельцу, 
что не собираетесь никуда уезжать один. 
Процедура пуска не должна отличаться от 
общепринятых правил; манипуляции “под- 
сосом" и педалями в последовательности, 
известной пока только владельцу, - это 


ОМОБИЛЬ 


еще один шанс сбить цену. Выжмите пе- 
даль сцепления и включите первую пере- 
дачу (перед машиной должно быть метров 
десять свободного места), затем очень 
плавно отпускайте педаль, вытянув "под- 
сос’’. но не трогая педали газа. В момент, 
когда обороты упали, а автомобиль сдви- 
нулся с места, задержите ногу, затем от- 
пустите до конца. Тут же выжмите сцепле- 
ние снова и тормозите. Включите заднюю 
передачу и таким же путем вернитесь на 
место. Положение педали сцепления, при 
котором машина трогается, должно быть 
примерно равно половине общего расстоя- 
ния от пола до ограничителя педали на- 
верху. Если сцепление “схватывает” у са- 
мого пола, оно отрегулировано неверно; 
если же наоборот, в самом конце хода - 
диск сцепления изношен (замена - $100). 
Далее поднимите рычаг ручного тормоза - 
на панели приборов мигает лампа. Выйди- 
те из машины и толкните ее - если строну- 
лась, “ручник" неисправен. 

Снова откройте капот. Выньте шланг 
вентиляции картера: допустим едва замет- 
ный дымок, при этом обороты не должны 
возрасти! “Пригрозите" хозяину измерени- 
ем компрессии. Думается, не дожидаясь 
этого, он поведает о своем моторе немало 
интересного. Выключите двигатель, но не 
зажигание - контрольные лампы давления 
масла и заряда аккумулятора должны го- 
реть. Пустите мотор снова, не прикасаясь 
ни к чему, кроме ключа зажигания - он 
должен заработать с полуоборота, в про- 
тивном случае виноват бензонасос или 
карбюратор. Выжмите педаль сцепления и 
наклонитесь к рычагу переключения пере- 
дач, установленному в нейтральном поло- 
жении. Зафиксировав уровень шума, резко 
отпустите педаль: у “жигулей" уровень шу- 


ма почти не изменится, у “москвичей”, 
“волг" и “таврий” он немного возрастет. Но 
если слышен отчетливый гул, проблемы с 
коробкой передач или сцеплением в даль- 
нейшем обеспечены! 

Теперь - в путь! Для начала пусть 
владелец вас покатает. Советую не вести 
разговоров во время езды - все внимание 
сосредоточьте на выявлении посторонних 
звуков и шумов. Оцените общий уровень 
комфорта; нет ли запаха бензина или вы- 
хлопных газов, не дребезжит ли прибор- 
ная панель, обивка, не слишком ли велик 
шум от дороги. Дело в том, что многие 
владельцы (особенно старых машин) изба- 
вляются от шумопоглощающих матов, ибо 
в них конденсируется влага. Ход, в общем, 
правильный, однако лишь один из десяти 
догадается затем обработать пол противо- 
шумной мастикой. Без этого шум в салоне 
значительно возрастает и при поездках на 
дальние расстояния будет утомлять. Пусть 
водитель интенсивно разгонится - вас 
должно слегка вдавить в сиденье. Разгон 
до скорости 60 км/ч - не более 10 с. На 
скорости 60 км/ч попросите его включить 
высшую передачу и нажать на газ до упо- 
ра. К шуму двигателя не должны примеши- 
ваться посторонние звуки, а само движе- 
ние машины - ровное, без рывков, с увели- 
чением ускорения по мере роста скорости. 
Далее двигайтесь накатом; если со сторо- 
ны заднего моста слышен шум или гул, ре- 
дуктор может потребовать вскоре замены 
или ремонта ($300). Теперь владелец дол- 
жен интенсивно затормозить, не подправ- 
ляя тракторию рулем - не “уводит" ли ма- 
шину при торможении? Наконец, велите 
хозяину повернуть под прямым углом сна- 
чала налево, потом направо. Гул, возника- 
ющий во время поворота со стороны одно- 
го из передних колес, свидетельствует об 
изношенности подшипников ступицы (за- 
мена одного - $100), Если модель перед- 
неприводная, то тем же манером проверя- 
ем состояние шарниров равных угловых 
скоростей (ШРУСов). Звонкие щелчки, “пе- 
рекатывающиеся” звуки и потрескивания в 
зоне передних колес выдают изношенные 
шарниры (замена обоих приводов - $800). 

Кстати, обратите внимание - если 
владелец постоянно и много курит в сало- 
не. то смола намертво въедается во все 
изделия из кожзаменителя, подчас даже 
изменяя их цвет. Это противно, даже если 
вы курите, а если нет - то противно вдвой- 
не, Запах табака невозможно вывести, 
разве что заменить салон в сборе. Еще 
одно замечание - если на панели прибо- 
ров ручек управления больше, чем поло- 
жено для этой модели (дополнительные 
фары, обогрев стекол и т. п.), то выясните 
их назначение сразу, в суете переоформ- 
ления об этом нередко забывают. Особен- 
но это касается сигнализации и кодового 
замка на горловине бензобака (если есть). 

Все! Приехали. Если у вас нет замеча- 
ний, побеседуйте с владельцем (вероятно, 
обалдевшим от вашей настырности) - мо- 


жет, он разрешит вам немного проехать 
самому. Скажу прямо, разрешают не все - 
на то есть свои причины. Ведь задача по- 
купателя сложная - всесторонне оцени- 
вать автомобиль и при этом следить за до- 
рожной обстановкой! Если не уверены в 
себе, лучше не рискуйте, вышеперечислен- 
ных испытаний вполне достаточно. 

Пришло время расстаться. Хозяину 
нужно перевести дух (представьте, что ка- 
ждый покупатель будет испытывать его 
авто по такой схеме!), а вам - собраться с 
мыслями и принять окончательное реше- 
ние. Проконсультируйтесь с “бывалыми" на 
основе собранной информации. Договори- 
тесь, что позвоните хозяину вечером того 
же дня, дабы не ставить его в неловкое 
положение. 

Напоследок несколько общих советов. 

Вы покупаете все-таки подержанный 
автомобиль, стоимость которого чаще со- 
ставляет половину от цены нового, а то и 
меньше, поэтому не судите его слишком 
строго, не придирайтесь к неисправностям 
мелких, относительно недорогих деталей. 
Это касается фар, подфарников, “дворни- 
ков”, зеркал, тормозных колодок, ручного 
тормоза, амортизаторов, глушителя; допу- 
стимы мелкие неисправности электрообо- 
рудования. Состояние этих узлов, как пра- 
вило, не должно служить причиной отказа 
от покупки, А покрышки? Ну, на них стоит 
смотреть лишь в том случае, если цена ма- 
шины не превышает $1500, так как четыре 
новых стоят около 200 долларов. 

Обратите внимание, как владелец экс- 
плуатировал автомобиль; ездил круглый 
год или только летом; пользовался ли при- 
цепом (что ослабляет кузов); есть ли у не- 
го гараж, дача (ведь наши люди на дачу 
ездят не отдыхать и возят туда-сюда непо- 
мерное количество тяжелых вещей). 

Что касается запчастей впридачу (у 
некоторых набирается еще на одну маши- 
ну), выбирайте из них лишь мелкие и ходо- 
вые: колодки, свечи, крышку трамблера, 
“бегунок”, предохранители, лампочки и т, п. 
Не берите поработавших двигателей, ко- 
робок, мостов, а также аккумуляторов и 
покрышек, кузовных деталей (по закону 
подлости вы когда-нибудь помнете ту, ко- 
торой у вас в запасе нет!). Если цена зап- 
частей входит в стоимость машины, пусть 
лучше хозяин снизит цену. 

Доверяйте интуиции: если душа к ма- 
шине не лежит, хотя вроде бы все исправ- 
но, поищите другую - выбор сейчас велик. 

Конечно, вряд ли эти советы понадо- 
бятся вам во всей полноте - на месте каж- 
дый сам решит, каким испытаниям подвер- 
гать конкретную “ласточку". Как шутил 
один мой приятель; “Главное, чтобы сиг- 
нал гудел, а все остальное приложится!” 
Не волнуйтесь, вы уже почти “бывалый". 
Выбирайте, но... сами! 
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сять лет (исключительно для примера) - 
40-70 тысяч. Многие не верят, но, по 
мнению знатоков, очень похоже на 
правду. 

"Семерку" с пятым двигателем, кото- 
рую вы видите на снимках, купили уже 
"перешитой". На первый взгляд, "семер- 
ка" как "семерка". На, присмотревшись 
повнимательнее, начинаешь замечать, 
что многие привычные детали вроде бы 
не на месте. "Дворники" "гребут" в дру- 
гую сторону, да и зеркало не с той сто- 
роны (и это не второе, а единственное 
наружное), а открыв капот, убеждаешь- 
ся, что этот автомобиль "не наш". Хотя и 
пытается таковым казаться. 

Люди, которые рискуют заниматься 
таким бизнесом, мотивируют это тем, что 
в странах с левосторонним движением 
подержанные автомобили стоят дешево. 
Чтобы здесь их продать подороже, на- 
верняка, и проделывается операция "пе- 
решивки органов". 

Для тех, кто любит считать, сообща- 
ем, что окончательная цена подобного 
автомобиля на отечественном рынке 
складывается из следующих составляю- 
щих. Стоимость автомобиля "там", дос- 
тавка морем до Питера, переделка пре- 
словутых органов, предпродажная под- 
готовка, накладные расходы и собствен- 
но прибыль. Теперь уточним. Доставка - 
$450, переделка, она же "перешивка", 
под заднеприводный автомобиль обхо- 
дится тоже, со слов компаньонов, в 
$450, хотя (для справки) гаражные акса- 
калы берутся перекинуть управление 
"справа налево" и за $200. 


В подлунном мире происходят 
странные вещи. Если ты родился 
мальчиком, но хочешь быть де- 
вочкой, - роди Бога, тебе "пере- 
шьют" все, что положено для пол- 
ного счастья. Таких людей назы- 
вают транссексуалами. С автомо- 
билем это определение как-то не 
вяжется - секс трудно приплести. 
Но и среди автомобилей встреча- 
ются случаи "перешивания". Ро- 
дился, допустим, с "органами", 
предназначенными для левосто- 
роннего движения, а хозяин хо- 
чет, чтобы органы эти соответст- 
вовали привычным представлени- 
ям. Откуда берутся такие автомо- 
били, зачем их "перешивают"? 

В наших портовых городах можно 
встретить подержанные "вазовские" ав- 
томобили с "правым" рулем. Возвраща- 
ются они но родину из Англии, где, кок 
известно, левостороннее движение. Та- 
ких машин, конечно, немного, но к ним 
уже привыкли. А вот появление сравни- 
тельно недавно в Санкт-Петербурге 
"лад" и "самар" с нормальным располо- 
жением органов управления, в ценнике 
которых указано "из Англии", вызвало 
поначалу недоуменные вопросы. Пробе- 
ги у этих автомобилей небольшие, по 
нашим меркам просто смешные: за де- 
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У “перешитой" “семерки” стеклоочистители 
“гребут" в другую сторону, да и зеркало (един- 
ственное) с другой стороны. 


Неизвестными остаются изначальная 
цена, накладные расходы и прибыль. 
Моряки, которыми славится город на 
Неве, утверждают, что "семерка", ана- 
логичная представленной на фотографи- 
ях, в Англии стоит от 500 до ЮОО дол- 
ларов США в зависимости от состояния, 
пробега и аппетита хозяина. Со слов за- 
всегдатаев таможни и других учрежде- 
ний, связанных с разрешениями на ввоз 
автомобилей, "расходы" на регистрацию 
автомобиля с возможностью продажи 
последнега немедленно, а не по истече- 
нии двух лет могут колебаться в преде- 
лах 300-500, опять же, долларов США. 
Что же получается? "Семерочка" с пред- 
продажной подготовкой в среднем мо- 
жет обходиться продавцам приблизи- 
тельно в $2000-2500. Накладные расхо- 
ды - содержание постоянно пребываю- 


щего "там" человека, телефонные пере- 
говоры и прибыль укладываются в 
$1000. В итоге на рынке подобная ма- 
шина может гордо появиться по цене в 
$3300-3500. Что и происходит на са- 
мом деле. 

"Семерка" взята просто для приме- 
ра. В сферу внимания коммерсантов по- 
падают и другие отечественные автомо- 
били, естественно, детища ВАЗа. И все 
они становятся своеобразными "авто- 
транссексуалами". 

Теперь о том, с какими проблемами 
можно столкнуться, покупая подобный 
автомобиль. Опустив все охи и ахи по 
поводу плавности хода и тишины в сало- 
не, попробуем реально посмотреть на 
трудности, кажущиеся, на первый взгляд, 
пустяковыми. 

Первое - стеклоочистители работа- 
ют "наоборот", и, следовательно, в пер- 
вый ненастный день видимость слева от 
водителя сократится. Второе - в ночное 
время фары, как известно еще из уроков 
автошколы, должны светить не "в божий 
свет", а именно туда, куда предписыва- 
ют правила безопасности: вперед и 
вправо-вверх. А здесь получается впе- 
ред и влево-вверх, как раз в сторону 
встречного автомобиля. Третье - спидо- 
метр оцифрован в милях крупно, а в ки- 
лометрах мелко. Четвертое - капот от- 
крывается справа, но это опять же толь- 
ко комфорт. Пятое - под капотом полу- 
чается некоторая неразбериха: и "ваку- 
умник", и электроника в одном месте, 
что не способствует "штатному" распо- 
ложению бачков для жидкости тормоз- 





ной системы и сцепления. Их, если не ме- 
нять пучок проводов, приходится распо- 
лагать немного ближе к двигателю, 
вследствие чего при положении трубок 
"внатяг" жидкость может исчезать срав- 
нительно быстро, особенно при морозах. 
Шестое - на классических ВАЗах стоит 
"Солекс" с сильно "обедненной" регули- 
ровкой, так что не удивляйтесь тому, что 
после очередной заправки нашим бензи- 
ном при работе двигателя могут возник- 
нуть стуки, сопровождаемые "прова- 
лом". Ну и последнее - придется поку- 
пать левое зеркало заднего вида, на се- 
данах его просто нет. Хотя по сравне- 
нию с другими автомобилями по шкале 
измерения год-пробег-цена-состояние 
"англичане", конечно, выигрывают. 

Одно маленькое напутствие. Купив 
подобную машину, особенно заднепри- 
водную, проверьте через некоторое вре- 
мя состояние рулевого механизма. Дело в 
том, что именно этот узел приходится за- 
менять на новый (в смысле "штатный"), а 
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Под капотом - некоторая неразбериха... 


все остальные детали остаются прежними. 
То же касается и маятникового рычага. И 
все это хозяйство стоит проверить на 
предмет затяжки соответствующих гаек и 
целостности резинок. 

Да, и еще: помните, что англичане, 
покупающие ВАЗы, - люди либо небога- 
тые, либо скупые. Такой вывод можно сде- 
лать, посмотрев на аккумулятор, стоящий 
на "английских" ВАЗах: 45 А/ч, 200-210 
ампер при 1 8° - в условиях России это 
грозит трудными зимними пусками. 

Если вы все же решитесь купить "ан- 
гличанина", кое в чем не прогадаете. Хо- 
довая, привыкшая к "левой" стороне, те- 
перь лучше сохранившейся своей частью 
окажется со стороны дороги более раз- 
битой и какое-то время автомобиль бу- 
дет тихим и плавным. Да и вообще - ав- 
томобиль "оттуда"! 

Игорь ЛАГУТИН 


ЦЕНЫ 

“ЗА РУЛЕМ" 

Мы продолжаем знакомить вас с цена- 
ми рынка на подержанные легковые автомо- 
били. Напоминаем, наши цены - средние, 
обобщающие стоимость машин в десятках 
регионов страны. Критерий отбора автомо- 
билей: хорошее состояние, не бывшие в ава- 
риях, ежегодный пробег - 1 5-20 тысяч кило- 


метров. На этот раз мы не даем изменений в 
цене в зависимости от комплектации, кото- 
рые колеблются обычно от нескольких де- 
сятков до нескольких сотен долларов. 

Редакция журнала “За рулем” благода- 
рит всех добровольных помощников, помо- 
гающих собирать информацию для рубрики 
"Цены ЗР". Приглашаем присоединиться к 
их числу всех, кто хочет видеть публикуе- 
мые нами цены наиболее точными и досто- 
верными. 


СРЕДНЯЯ ЦЕНА НА ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ И ИМПОРТНЫЕ АВТОМОБИЛИ (в долларах США) 


Модель 

Год выпуска 

1996 

1995 

1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1988 

1987 

1986 

ВАЗ-1111 


2600 

2400 

2400 

2300 

2200 






ВАЗ-2104 



5200 


5100 

4500 

4100 

3900 

3700 

3500 

2300 

ВАЗ-21 043 

6300 

6200 

5700 

5000 

4700 

4600 

4200 





ВАЗ-2105 

6400 

6200 

5200 

5100 

4600 

4000 

4000 

3700 

3600 

3400 

3100 

ВАЗ-21051 

6600 


5300 

5100 

4100 


4000 

3600 


3500 


ВАЗ-21053 


7100 

5600 

5000 

5000 

4700 

3700 






ВАЗ-2106 


7200 

5700 

5200 

4800 

4400 

4300 

4000 

3800 

3400 

3300 

2900 

ВАЗ-21061 

<.•4^: 4. ' 

І6900 

5700 

5400 

5000 

4500 

4400 

3900 

3600 

3500 

3400 


ВАЗ-21063 


5800 

5200 

4600 

4200 

4100 

3900 

3600 

3400 

3100 

3100 

ВАЗ-21 Ой 

7700 

6700 

6100 









ВАЗ-2107 

7300 

6800 

6000 

5500 

4900 

4800 

4300 

4200 

3700 

3600 

3500 

ВАЗ-21074 


6900 

5900 

5400 








ВАЗ-2108 

7400 

6700 

6000 

5400 

4900 

4600 

4400 

4000 

3600 

3600 

3400 

ВАЗ-21 083 

7900 

7100 

6200 

5600 

5500 

5200 

.4800 

4100 




ВАЗ-2109 

7500 

7000 

6500 

5900 

5100 

5000 

4600 

4300 

4100 

3900 


ВАЗ-21093 

7900 

7800 

6900 

6100 

5700 

5400 

5300 

5000 

4800 

4700 


ВАЗ-21099 

10100 

9100 

8100 

7000 

6800 

6500 






ВАЗ-2121 


7600 

6000 

5500 

5000 

4900 

4600 

4500 

3800 

3400 


ВАЗ-21 213 

8900 

8000 

7000 









“МОСКВКЧ-214Г 

5400 

5100 

4100 

3400 

3300 

3000 

2900 

2800 




“Москвич-21412" 


4800 

3700 

3700 

3300 

3000 

2600 





"Москвич-21412г" 

5400 

4900 

4800 









ГАЗ-24-10 




5600 


5000 

4500 

4200 

4100 

3300 


ГАЗ-3102 


8800 

8300 





6735 




ГАЗ-31029 

9500 

7800 

6600 

5900 

5000 







ЗАЗ-968М 



♦400 


1100 

900 

900 

800 

700 

600 


ЗАЗ-Л02 


3400 

гѳоо 

2Ш1 

2500 

2100 

2000 





Модель 


Год выпуска 

-.1994 

1993 

1992 

1991 

1990 

1989 

1^ 

1987 

1986 

1985 

1984 

"Ауди-80- Авант' 


19000 

14000 


9600 

9400 

8800 

7400 




“Ауди-8(Г1.6 



14200 

11000 

10800 


8800 

8700 

5600 

5100 

4300 

“Ауди-1 00" 


20700 

18500 

16700 


9100 

8300 

6200 

6100 

6000 

6000 

БМВ 3-й серии 

20900 

16800 

16100 

15500 



7300 

6000 

5500 

5100 

5100 

БМВ 5-й серии 


22100 


14800 

13900 

12500 

12000 


6200 

4800 

4700 

БМВ 7-й серии 



20000 

18900 

17900 

14100 

13400 

13300 




“Мазда-626” 



10000 


8700 

7700 

5500 

5300 

4100 


3400 

“Мерседѳс-190Е" 1.8 






118% 

8000 


7700 

7500 


“Мерседес-230 Е” 






13500 

11900 

11400 



4450 

“Мицубиси-Мираж” 






14000 

12000 

12000 




"Ниссан-Санни" 



8500 


7400 



3700 

3400 

3100 

2400 

“Опель-Кадет" 1.6І 






7000 

6100 

5000 

4900 

4700 


“Опель-Кадет" 1 .8І 






6600 


4900 

4600 

4300 

3600 

“Опель-Омега” 1.8 





10200 

8600 

8200 

8100 




“Опель-Омега" 2.0 






9400 

9000 

8600 




“Опель-Вектра" 01 




11500 

10500 

9200 






“Вольво-440” 



12100 

11700 

10200 

9400 

9000 





"Вольво-740" 





10600 

9700 

9700 

8500 

7400 



“Фольксваген-Пассат 

18700 



12000 

10800 

10500 

9900 




3500 

“Фольксваген-Джета" 





6600 




6100 

5600 

4600 

“Фольксваген-Гольф" 1.8 


12500 



6300 



6100 

5900 



“Форд-Сьерра" 1.6 






5400 

5000 

4900 

4800 

4100 


“Форд-Сьерра" 1.8І • 


19000 




5800 

5300 

4900 

4400 

4300 


“Форд-Скорпио" 01 





11300 

8000 

7000 

6800 

5900 



“Форд-Скорпио" 2.0І 




11000 

10000 

8400 

5700 
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НАДЕЖНЫЙ И ЧУТЬ-ЧУТЬ 

Ьэій" 

“опели” 



Свой пврвый “Опель”, 
двухдверный хэтчбек 
“Кадет-0”, я купил 
в девяностом году . 
в Гродно. 


Выбор, собственно говоря, был - на 
рынке за ту же цену стояли “Гольф Г' и 
ФИАТ-128. Почему остановился на “Опеле”, 
не знаю. Вообще, к внешности “Гольфа” нуж- 
но привыкать, а к итальянским машинам тог- 
да все относились как-то настороженно. Ко- 
роче, “Кадет”. Без особых дизайнерских изы- 
сков, хотя и не совсем примитивный, “Опель" 
показался похожим на ВАЗ-2108. Машина 
как раз и нужна была внешне непритяза- 
тельная, но надежная. Такой она и оказа- 
лась - пробег за зиму составил пятьдесят 
тысяч километров, при этом только однажды 
автомобиль отказал. Пустили с буксира, от- 
ложив ремонт, А его и не потребовалось - 
следующие десять тысяч неисправность 
больше не проявлялась. 

Позже пришлось поездить еще на двух 
“кадетах” - О и Е. Что же можно сказать о 
“вечно втором" в классе, названном по имени 
главного конкурента - “Г ольфа"? Производи- 
тели искали путь к потребителю по-разному, 
причем “Опель" - удешевлением конструкции. 
Нет-нет, я далек от того, чтобы назвать “Ка- 
дет” "дешевой" машиной. Но слабые пластмас- 
совые бамперы, решетка радиатора, которая 
крепится не болтами или саморезами, а пла- 
стмассовыми защелками, красноречиво гово- 
рят о том, что создатели этого “Опеля" стре- 
мились к экономии. 

Вообще, “Кадет” - автомобиль несколь- 
ко противоречивый. При простой и надежной 
конструкции он требует большой аккуратно- 
сти во время ремонта. Скажем, резьбу в го- 
ловке и блоке цилиндров сорвать очень лег- 
ко. Поэтому лучше забыть любимые многими 
свечные ключи с огромным воротком. Слаба 
и резьба датчиков температуры и давления, 
которые без необходимости трогать не сто- 
ит. В то же время возможность ремонта пре- 
дусмотрена и хорошо продумана - агрегаты 
легкодоступны и специальных приспособле- 
ний обычно не требуют. Переведенная с 
польского инструкция трогательно советует: 
“Возьмите приспособление № (следует длин- 
нейший ряд цифр по каталогу), а если его 
нет - выполните работу двумя отвертками". 

Приятная особенность двигателей “Ка- 


дета” - наличие гидравлических компенсато- 
ров зазоров клапанов. Это решение на ино- 
марках стало нормой и избавляет от регули- 
ровок. В то же время ресурс гидротолкате- 
лей - 120-150 тысяч километров пробега, 
после чего они начинают подклинивать, из- 
давая звуки, похожие на стрекот швейной 
машинки. Ездить можно и так, но в этом ре- 
жиме распредвал износится буквально за 
тысячу - другую километров. Обратное тоже 
верно: если на кулачках вала появились бо- 
розды, значит, гидротолкатели неисправны. 
Кстати, испортить систему можно и быстрее 
- достаточно залить в картер какое-нибудь 
неподходящее масло (например, М8В1). 
Здесь же упомянем масляный фильтр - на 
части двигателей “Опеля" он имеет резьбу 
М18х1 ,5, на других - 3/4". Спутать их на глаз 
очень легко, будьте внимательны. 

И все же мотор “Опеля” хорош. Прекрас- 
но тянет на прямой передаче со скорости 50 
км/ч, неплохо набирает обороты. Если у вас 
двигатель 1,3 литра - можно погоняться с 
ВАЗ-21 083, а на “Кадете-1 ,6” - и с более серь- 
езными машинами. А уж на двухлитровом... 

Оригинальна коробка передач “Кадета". 
Устройство-то у нее традиционное, а вот ре- 
монтопригодность поистине фантастиче- 
ская. Не вникая в подробности, отмечу лишь, 
что, не снимая с автомобиля силовой агре- 
гат и даже не расстыковывая КП с двигате- 
лем, можно демонтировать дифференциал, 
главную пару, первичный и вторичный валы. 
Ремонтника порадует и следующее - у всех 
ступичных подшипников “Кадета” есть отече- 
ственные аналоги. Скажем, подшипник пе- 
редней ступицы на большинстве модифика- 
ций такой же, как и у ВАЗ-2108. 

Обращали ли вы внимание, что капоты 
большинства “кадетов” слегка деформирова- 
ны впереди в средней части? Это вовсе не 
след аварии, все проще. Владелец, привык- 
ший к нечеткой работе замков отечествен- 
ных машин, надавливал рукой на капот. Де- 
лал-то он это по привычке, а вот появившая- 
ся вмятина наводит на размышления о проч- 
ности кузова. Хотя следует заметить, что ку- 
зов в целом жесткий и даже в точках креп- 


ления стоек передней подвески деформаций 
обычно не возникает. 

Все сказанное об “Опеле-Кадет” отно- 
сится и к другим переднеприводным маши- 
нам этой фирмы - “Асконе", “Астре" и “Вект- 
ре”, которые по конструкции основных агре- 
гатов различаются незначительно. Видимо, 
то же самое характерно и для их отпрысков 
- “Дэу-Рейсер” и “Нексия”. 

Заднеприводные автомобили в програм- 
ме “Опеля” были представлены моделями 
“Рекорд”, “Омега” и “Сенатор”, а также двумя 
спортивными купе - “Манта” и “Монца". “Оме- 
га" - машина очень привлекательная и удоб- 
ная, ее ремонт почти столь же прост, как и 
переднеприводных собратьев, так что на ней 
мы останавливаться не будем. А вот “Рекорд" 
в наших условиях, пожалуй, хуже остальных 
вариантов. Самое слабое его место - перед- 
няя подвеска, а именно “стаканы” крепления 
стоек. Достаточно нескольких ее пробоев на 
неровной дороге - и.все, развал уже не отре- 
гулируешь. Если же вокруг стаканов появи- 
лись трещины - варить их в большинстве 
случаев бесполезно, ибо они вскоре появят- 
ся вновь. То же относится и к модели “Ком- 
модор” - “Рекорду” с шестицилиндровым дви- 
гателем, а также к “Сенатору”. 

Моторы “Рекорда" имеют редкую сейчас 
особенность - чугунную головку блока ци- 
линдров. Седла клапанов и направляющие 
втулки не отдельные детали - они отлиты 
вместе с головкой. Такая конструкция хоро- 
ша всем, кроме одного - чугун очень чувстви- 
телен к перегреву и головка легко коробится. 
Совет для тех, кто будет ремонтировать дви- 
гатель самостоятельно, - масляный насос 
после ремонта можно заполнить маслом че- 
рез специальную пробку, поэтому при сборке 
смазывать его шестерни необязательно. 

До 1985 года двигатели “Рекорда” при- 
менялись также на “Манте”. Эта машина име- 
ет ту же конструкцию передней подвески, 
что и заднеприводная “Аскона” (двойные по- 
перечные рычаги), и это скорее хорошо, чем 
плохо. Подвеска очень надежна, а машина 
уверенно держит дорогу. Вообще, спортив- 
ные купе “Опеля” весьма привлекательны, в 
том числе и внешне. Одни непривычные для 
нас двери без рамок для стекла чего стоят... 
Недостатком заднеприводных “опелей", по 
моим наблюдениям, является несколько 
большая (по сравнению, скажем, с “Кадетом”) 
склонность к коррозии. 

Имеет ли смысл покупать “Опель”? Как 
автомобиль простой, надежный и легкий в 
ремонте, но чуть-чуть “дубовый” (но совсем 
не настолько, как “Форд”), он вполне подой- 
дет многим^ водителям, особенно если это 
переднеприводная модель. 

Аркадий АЛЕКСЕЕВ 
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Сегодня на рынке запчастей, можно ска- 
зать, есть все. Но, конечно, не везде и не 
всегда. Самым большим ассортиментом 
располагает столица, куда едут за покуп- 
ками из многих регионов. Сориентиро- 
ваться иногородним автолюбителям 
(впрочем, как и москвичам), поможет 
предлагаемый материал Антона УТКИНА. 


Раньше походы по магазинам стимули- 
ровались азартом поиска, сходным с азар- 
том грибника в лесу. Ныне возникает не 
менее настойчивое желание сэкономить 
деньги, купив деталь там, где она дешевле. 
Но наряду с этим популярность “торговой 
точки" уже начинает сильно зависеть от ее 
месторасположения. Если несколько лет 
назад прокатиться через всю Москву куда- 
нибудь на Варшавку за нужной деталью бы- 
ло обычным делом, то сейчас предпочита- 
ют покупать все рядом с домом. И наконец, 
еще один фактор, влияющий на выбор мес- 
та покупки и перевешивающий иногда ос- 
тальные, - это ассортимент товара, то есть 
возможность купить все сразу, в одном ме- 
сте и наверняка. 

МАГАЗИНЫ. Объективно они не могут 
конкурировать с рынком (базаром) по уров- 
ню цен, и потому именно расширение ассор- 
тимента стало для них решающим фактором 
в борьбе за покупателя. Но небольшой част- 
ный магазин не может обеспечить себя бес- 
перебойным снабжением товаров тысячи на- 
именований, на это способны лишь крупные 
фирмы и торговые объединения. 

По ассортименту в Москве лидирует 
торговое объединение, которое условно на- 
зовем “Синдикат". Все его магазины юриди- 
чески независимы, имеют разные названия, 
но поразительно похожи друг на друга оби- 
лием выставленных на витринах запчастей 
ко всем маркам отечественных автомоби- 
лей, одинаковыми ценами, оформлением 
торговых залов и организацией торговли. 
Сеть магазинов “Синдиката”, а их около де- 
сяти, охватывает почти все окраины Моск- 
вы, кроме сектора “Запад-Юг“, и в любом 


“Блоке” даже выше, чем в “Контур-Авто”, и 
по отдельным деталям, например электро- 
оборудования, могут превышать рыночные 
в четыре-пять раз. Впрочем, для владель- 
цев грузовиков сейчас лучше уж дорого, 
чем вообще ничего. 
Ведь точек торговли 
“грузовыми” зап- 
частями в Моск- 
ве по-прежнему 
очень мало. 

Большинст- 
во прочих мага- 
зинов запчастей 
закупают товар 
не на заводах, а у 
оптовиков и просто 
у населения. Торгуют они 
в основном наиболее ходо- 
выми “вазовскими железками” и 
автоаксессуарами. Разбросан- 
ные сотнями по всему городу, 
они удобны именно тем, что 
экономят время. Например, от- 


из них можно узнать адреса всех осталь- 
ных (некоторые приведены ниже). Товар 
массового спроса, реализуемый в больших 
объемах, может стоить здесь даже дешев- 
ле, чем на рынке, в отличие от того, что за- 
купается фирмой в небольших количествах 
- он предлагается по запредельной цене. 
Например, деталь от “Нивы", лежащая ря- 
дом с однотипной “жигулевской”, может 
стоить в пять раз дороже. Зато всякая ме- 
лочевка, вроде винтов, шайб, пистонов и 
пр., там гораздо дешевле. 

Что любопытно: “Синдикат" совершен- 
но себя не рекламирует в средствах массо- 
вой информации, не без основания пола- 
гая, что народная молва сделает это бес- 
платно. И впрямь, такое полузабытое явле- 
ние, как очередь, можно наблюдать в суб- 
ботний день в крупнейшем автосалоне 
“Синдиката” на Перовском рынке. Наиболее 
крупные из его магазинов привлекают так- 
же режимом работы - без обеденного пере- 
рыва и выходных. 

Из других торговых фирм следует от- 
метить “Контур-Авто” и “Блок”. Магазины 
первой расположены в основном в Восточ- 
ном округе, и каждый специализируется на 
запчастях к определенным маркам автомо- 
билей. Цены в “Контур-Авто”, как правило, 
выше средних, но некоторые редкие запча- 
сти приходится покупать именно здесь 
(особенно к “волгам” и УАЗам), просто что- 
бы не тратить время на поиски. Фирма 
“Блок” занимается только запчастями к гру- 
зовикам и, отчасти, к “волгам". Цены в 


правляясь в гараж или к мастеру, чтобы за- 
менить “полетевшую" помпу, вы можете 
быть уверены, что непременно купите ее по 
пути. Цены в таких магазинах самые высо- 
кие в Москве, однако некоторые залежавши- 
еся детали или случайно попавшие на прила- 
вок, например “москвичовские”, могут стоить 
там много дешевле, чем на базаре. Впрочем, 
есть среди этих магазинов действительно 
серьезные, специализирующиеся на запча- 
стях к “Таврии”, “Оке”, “Волге” и получающие 
товар непосредственно с заводов. О них 
чуть ниже. Здесь же хочется упомянуть о ма- 
газинах Торгового дома “За рулем” с товара- 
ми высокого качества. Они расположены у 
метро “Новослободская” (Долгоруковская 
улица) и на Бакунинской улице. 

Что касается бывших государственных 
магазинов, былых монополистов в торговле 
запчастями, то нынешнее их состояние, с 
точки зрения автовладельцев, можно оха- 
рактеризовать как “упадок”. 

РЫНКИ (БАЗАРЫ). Прежние отличия 
их от магазина ныне почти стерты. Сегодня 
рыночный торговец - такой же профессио- 
нал, как и хозяин магазина, разве что тор- 
говая площадь обходится ему дешевле. Но 
при этом вовсе не обязательно, что и цены 
будут соответственно ниже. Иногда бывает 
и наоборот. Ведь запчасти - товар особый, 
он не портится, из моды не выходит, а кли- 
енту, который приехал на рынок, непремен- 
но надо купить именно то, что нужно, и по- 
сему торговцы “банкуют”. 

Основным рынком в столице является. 
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несомненно, “Южный порт" (далее - Ю. П.), 
расположенный рядом с некогда известным 
магазином того же названия. В начале ны- 
нешнего года тут наконец-то появилась 
станция метро “Кожуховская”. В понятие 
“рынок” входит весь торговый комплекс на 
пересечении улиц Южнопортовая и Трофи- 
мова, включающий ряды одиночных торгов- 
цев, павильоны, киоски и даже магазины. 
Именно на этом пространстве и формируют- 
ся самые низкие в Москве цены, что объяс- 
няется более свободным режимом, чем, ска- 
жем, на рынке в Солнцеве, Здесь рекомен- 
дуется обойти весь рынок и только потом ку- 
пить там, где дешевле, - цена может отли- 
чаться (для недорогих деталей) в два-три 
раза. И лишь по некоторым видам товара 
(карбюраторы, автоэмали и др.) руководст- 
во регулирует число торгующих, не допуская 
излишней конкуренции и беспорядка в ценах. 

Как ни странно, но в павильонах и ма- 
газинчиках на рынке и вокруг него цены да- 
же ниже, чем в торговых рядах. Но рекорд- 
но низкие цены на некоторые комплектую- 


щие - у одиночных приезжих оптовиков, 
специализирующихся на двух-трех видах то- 
вара. Например, стоит человек, а перед ним 
на столике - целая гора приводных ремней 
из Балакова, или выключателей “массы", 
или датчиков Холла и т. д. То есть этим он 
как бы говорит вам: “Мне все это надо бы- 
стро продать, а значит, у меня дешевле”. И 
впрямь, в десяти метрах от него вы можете 
увидеть тот же ремень, но в одном экземп- 
ляре и вдвое дороже. То же самое можно 
сказать, например, о пластиковых подкрыл- 
ках. Те, что разложены здесь на двух со- 
тках земли, - самые дешевые в Москве. 

Наиболее высокие цены в Ю. П. у тех, 
кто торгует в рядах со своих машин. Это 
профессионалы, и надеяться, что удастся 
поторговаться, не стоит. 

Остальные рынки запчастей - уже бо- 
лее мелкие, их посещают в основном жите- 
ли близлежащих районов и просто проез- 
жающие мимо. Кунцевский (пересечение 
МКАД и улицы Горбунова) аналогичен 
Солнцевскому, но вдвое меньше. Марьин- 
ский - того же профиля, что и Ю. П,, и та- 
кой же дешевый, но в пять-шесть раз мень- 
ше. Северянинский рынок переехал на пе- 
ресечение МКАД и Ярославского шоссе и, 
так же как Дмитровский, торгует в основ- 
ном “жигулевскими” запчастями. Полежаев- 
ский рынок ликвидирован. 

Заканчивая о рынках, небольшое заме- 
чание. Избегайте покупать в открытых тор- 
говых рядах узлы, в которые нежелательно 
попадание влаги. Больно смотреть на поли- 


тые дождем или присыпанные свежим 
снежком карбюраторы, подшипники, откры- 
тые ШРУСы, сочувствуя тем, кто все это 
неизбежно купит... 

Теперь - практические рекомендации 
по конкретным видам запчастей. 

АВТОМОБИЛИ ВАЗ. Здесь проще все- 
го. Если понадобилось что-то элементар- 
ное, лучше никуда специально не ехать, а 
все купить рядом или по пути. Если нужна 
“жестянка” для кузовного ремонта или де- 
тали для сложного агрегатного ремонта - 
не тратьте время на поиски в магазинчи- 
ках, а езжайте сразу в Солнцево или Кун- 
цево. Если хочется сэкономить, то можно 
вначале посетить Ю. П. и Марьинский ры- 
нок (в конце Люблинской улицы). Там мень- 
ше спрос на “жигулевские" детали, что, ес- 
тественно, влияет на цены. 

“МОСКВИЧ”. По переднеприводным 
машинам наиболее низкие цены при доста- 
точном ассортименте - в Марьине. На рын- 
ке Ю. П. цены повыше, но тоже есть почти 
все. Хороший выбор при уже более высоких 


ценах - во всех магазинах “Синдиката” (на- 
пример, на Щербаковской улице и у метро 
“Водный стадион”). Некоторые ответствен- 
ные узлы к “сорок первым”, качество кото- 
рых трудно определить на вид, например 
ШРУСы, диски сцепления, "корзина” и пр., 
нежелательно брать на рынке, который 
снабжается зачастую некондицией с АЗЛК. 
Лучше заплатить в полтора раза дороже и 
купить детали в магазинах ПО “Москвич” 
(при техцентрах на Волгоградском проспек- 
те и Клязьминской улице), в магазинах 
“Атилла” (в Раменках и у Измайловского 
вернисажа) или в большом магазине в 
Ю. П., когда они там есть. Поставки туда 
только заводские, и всегда можно обме- 
нять бракованный товар по чеку. 

По ижевским моделям запчасти есть 
практически только в Ю. П. 

“ВОЛГА”. По этой марке нет такой 
точки, где можно наверняка купить все, что 
надо. Хотя “волговские” запчасти есть на 
всех московских рынках, включая Солнцев- 
ский, а также во многих небольших магази- 
нах по всему городу. Вот адреса некоторых 
точек с заводским снабжением: улицы Кир- 
пичная, Перекопская, Бакунинская, Южный 
проезд (у Казанского вокзала), Б. Семенов- 
ская, Семеновская набережная. Из магази- 
нов “Синдиката” “Волгой” занимаются толь- 
ко крупнейшие: на Перовском рынке и на 
Краснодонской улице (у метро “Волжская”). 


“ТАВРИЯ”. Основная точка - по-преж- 
нему у техцентра в Ясеневе. Здесь наи- 
больший ассортимент и наивысшие цены. В 
Ю. П., в “таврическом” ряду - подешевле, 
но не так густо. Неплохие магазины с заво- 
дским снабжением есть на улицах Егер- 
ской, Адмирала Макарова, Селезневской, у 
платформы “Лосиноостровская". 

“ОКА”. Специализированных магази- 
нов с “камазовским” снабжением всего три: 
на Измайловском шоссе, в конце улицы 
Волгина и на Б. Академической. Запчастей 
там много, есть почти все, но цены непро- 
порционально высоки по отношению к стои- 
мости самой машины. Многие наименова- 
ния могут быть в полтора-два раза дороже, 
чем “жигулевские", поэтому общие с ними 
детали (что легко установить по каталогам) 
имеет смысл покупать где угодно, но толь- 
ко не там. Впрочем, недорогие запчасти к 
"Оке" иногда попадаются в магазинах “Кон- 
тур-Авто” и “Синдиката”. 

И еще. Не надо забывать, что и под 
Москвой, в Серпухове делают "Оку”. А зна- 
чит, ее владельцы могут прикупить здесь 
недорого что-нибудь из запчастей, которые 
попадают на рынок тем же способом, что и 
при социализме, или, говоря по-современ- 
ному, в результате “малой приватизации”. 

УАЗ. Здесь ситуация еще хуже, чем с 
“Волгой", - магазинов меньше. Из точек с 
заводским снабжением наиболее извест- 
ная на улице Лобанова. Ограниченный вы- 
бор запчастей есть в “Контур-Авто” (Кир- 
пичная улица и Зеленый проспект), “Блок” 
(улицы Электродная и Южнопортовая, 1), 
магазинах “Синдиката” (см. раздел “ВОЛ- 
ГА”) и в Ю. П. 

“ГАЗЕЛЬ”. Запчасти к полуторке, по- 
жалуй, наиболее дорогие и дефицитные на 
столичном рынке. Для примера: коробка пе- 
редач дороже, чем для “девятки”, в три 
раза. Перечень магазинов, где есть скуд- 
ный выбор “газелевских” запчастей, приве- 
ден в разделе “ВОЛГА”. 

ГАЗ, ЗИЛ, МАЗ, КамАЗ. Ограниченный 
перечень запчастей есть в магазинах 
“Блок" и “Синдиката” (см. “Волга" и УАЗ). 
Все, что не удастся купить, придется, как и 
прежде, “доставать”. 

Что касается общих товаров, типа шин, 
аккумуляторов, автоэмалей, масел и пр., то 
дешевле они там, где их больше, то есть в 
Ю. П. Впрочем, масла, “Тосол” и прочие 
жидкости сейчас продаются везде, в том 
числе и на обочинах дорог, что очень удоб- 
но. Поэтому желания тащиться в “южку”, 
чтобы сэкономить на разнице в ценах, 
обычно не возникает. 

Самый лучший выбор автомобильных 
стекол ко всем маркам автомобилей - в ма- 
газине “Синдикат” на Перовском рынке. На- 
ибольший ассортимент специального авто- 
инструмента - в открытых рядах Ю. П. Чуть 
подороже и не так густо - в Солнцеве и в 
“Синдикате”. А вот инструмент общего на- 
значения (молотки, отвертки и пр.) дешев- 
ле купить в хозяйственных магазинах и на 
“барахолках” рядом с ними. 
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МОТОР + КАРАВАН 

ИЛИ МИР МОБИЛЬНОГО КОМФОРТА 



Не самый большой 
американский мо- 
торхоум “Нэшнл- 
Дельфин-533А". Га- 
барит - 1030x350x520 
см, внутренняя вы- 
сота - 200 см, макси- 
мальная масса - 
11 250 кг. Двигатели 
- бензиновые или 
дизельные, от 230 до 
350 л. с., бортовая 
дизельэлектростан- 
ция 6,6 кВт. 


Страсть к перемене мест у человека, ви- 
димо, в крови. Многие автомобилисты 
удовлетворяют ее в период отпусков, на- 
матывая по городам и весям по несколь- 
ку тысяч километров. И на это время ма- 
шина становится для них вторым домом. 
Между тем существует целый класс ав- 
томобилей, предназначенных специаль- 
но для отдыха и путешествий. Именуют 
их по-разному; моторкараваны, автокем- 
перы, моторхоумы, а в США такие маши- 
ны называют просто рекреационными, 
то есть предназначенными для отдыха. 



Несъемный жилой 
отсек “Аутостар-Мас- 
кот”, смонтирован- 
ный на обычном го- 
родском пикапе, 
обеспечивает прожи- 
вание двух-трех путе- 
шественников с ми- 
нимальным уровнем 
комфорта. 



Съемный жилой мо- 
дуль “Поливол” уста- 
новлен в кузов пол- 
ноприводного пикапа 
и позволяет даже 
вдали от цивилиза- 
ции путешествовать с 
комфортом. 


Конструкции такого рода транспорт- 
ных средств очень разнообразны. Про- 
стейшее - смонтированный на пикапе жи- 
лой модуль. Он может быть как несъем- 
ным, так и легко демонтируемым. Съем- 
ные жилые отсеки обычно делают универ- 
сальными - их можно установить в кузов 
любого, подходящего по размерам, пикапа. 
Цена, в зависимости от уровня оснащенно- 
сти, колеблется от пяти до пятнадцати ты- 
сяч долларов. Английская фирма “Барни- 
кел” выпускает жилой модуль “Бавемо" с 
автоматическими телескопическими опо- 
рами, которые позволяют ему, поднимаясь 
над кузовом, освобождать грузовичок без 
помощи подъемного крана. 

Другой тип автомобилей для отдыха - 
переделанные из обычных микроавтобу- 
сов, так называемые вэн-кемперы. Габарит 
исходного кузова при этом не меняется. 


Исключение составляет высота. Обычную 
металлическую крышу часто заменяют вы- 
сокой стеклопластиковой, она позволяет 
стоять внутри в полный рост и образует 
второй спальный этаж над кабиной. Основ- 
ной недостаток вэн-кемперов - малая по- 


лезная площадь - часто усугубляется еще 
и сходящимися кверху бортами. В зависи- 
мости от степени переделки и оснащенно- 
сти туристским оборудованием их цена мо- 
жет превышать стоимость базового авто- 
мобиля в полтора-два с половиной раза. 
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раза большим жилым объемом. Цена их в 
три-пять раз выше, чем базовых машин. 

Еще более просторны автокемперы, со- 
зданные на базе легких грузовиков. Техно- 
логия их постройки достаточно проста. Бе- 
рут машину грузоподъемностью от восьми- 
сот килограммов до двух-трех тонн и вме- 
сто кузова на ее раму устанавливают жи- 
лой модуль. Задняя стенка кабины при этом 
демонтируется, что позволяет свободно пе- 
ремещаться внутри. Конструкция модуля во 
многом повторяет классические прицепы- 
караваны и обычно состоит из трехслойных 
(алюминий-пенопласт-фанера) панелей. Га- 
баритная ширина зачастую близка к макси- 
мально допустимым в большинстве стран 
двум с половиной метрам, а внутренняя вы- 
сота - не менее 200-220 сантиметров. Над 
кабиной, как правило, оборудуют багажный 
отсек или просторное спальное место для 
двух путешественников. 


Вэн-кемпер фирмы “Кочмен” на базе 
обычного микроавтобуса имеет высо- 
кую крышу и рассчитан на четырех пу- 
тешественников. 


Вэн-кемпер “Кочмен-Саратога” не назовешь 
слишком просторным, хотя укомплектован он 
по максимуму: кухня с горячей водой, холо- 
дильник, микроволновая печь, телевизор, кон- 
диционер, душ, туалет. 


Ширококузовной вэн-кемпер “Уиннибаго-Риэлта” 
на базе “Фольксвагена-Каравеллы” имеет шири- 
ну внутри 210 см при габарите 630x220x240 см и 
снаряженной массе 3200 кг. Оборудован всем, 
что есть в обычной квартире, и в зависимости от 
исполнения вмещает от двух до пяти человек. 




Более просторны ширококузовные 
вэн-кемперы. Они также строятся на базе 
микроавтобусов, но с более кардинальны- 
ми изменениями. Неизменной фактически 
остается только кабина. Позади нее борта 
плавно расширяются до 210-230 сантимет- 


ров. Крышу делают более высокой, а ино- 
гда увеличивают длину и даже базу. Со- 
храняя автомобильную плавность очерта- 
ний и законченный внешний вид, широко- 
кузовные вэн-кемперы по сравнению с 
обычными располагают в полтора-два 


Особенно подходят для таких авто- 
кемперов переднеприводные грузовики, от 
которых берется только “голова" - кабина 
с двигателем, трансмиссией и передним 
ведущим мостом. Сзади к кабине могут 
пристыковываться рамы самых различных 
конструкций и размеров, нередко с двухос- 
ной задней тележкой. Отсутствие карда- 
нов и редукторов позволяет значительно 
понизить пол в жилом отсеке и сделать по- 
следний еще более просторным. Фирмы- 
производители часто предлагают один и 
тот же жилой модуль на различных вари- 
антах базового шасси. Для особо тяжелых 
дорожных, а точнее, внедорожных условий 
используют шасси мощных полнопривод- 
ных грузовиков. 

Автомобили-дачи обычно в два-три 
раза дороже туристских прицепов такого 
же объема и уровня оснащенности. У наи- 
более распространенных автокемперов, 
базирующихся на шасси полуторатонных 
грузовиков, цена колеблется от тридцати 
до пятидесяти тысяч долларов. 

Самый комфортабельный и престиж- 
ный класс рекреационных автомобилей - 
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это специально спроектированные хоуммо- 
били, внешне напоминающие автобусы. 
Конструкция и технология постройки объ- 
ясняют это сходство - та же мощная про- 
странственная рама с передним или зад- 
ним расположением силового агрегата и 
приводом на задние колеса. Иногда позади 
ведущего моста устанавливают еще один, 
поддерживающий. Уровень пола достаточ- 
но высок, что позволяет разместить под 
ним емкие багажные отсеки. 

На шасси монтируется огромный кузов 
с просторным водительским отделением, 
которое простым разворотом кресел на 
стоянке превращается в часть жилой зоны. 

В зависимости от размеров моторхо- 
умы делят на две категории: “В" - длиной 
до шести-семи метров и “3" - до двенадца- 
ти метров. В тесной Европе более попу- 
лярны компактные модели, тогда как аме- 
риканцы предпочитают полноразмерные. 

Список оборудования таких автомоби- 


"Карл-Кар-7703”, в обиходе именуе- ^ 
мый Большим Карлом, действитель- ' ■‘Ш 
но велик - 770x250x310 см. От базе- ' 
вого грузовика "Пежо” осталась ^ 

только передняя часть, оснащенная «г 

девяностосильным турбодизелем. Щ 

Передний привод вкупе с компакт- ^ 

ной торсионной подвеской задней ^ 

тележки позволяет понизить уро- 
вень пола. . тК 


Интерьер двенадцатиметрового 
трехсотсильного “Уиннибаго-Лук- 
сор” иначе как роскошным не на- 
зовешь. 


Один из самых маленьких автокем- 
перов "Бэмби” на шасси сорокачеты- 
рехсильного грузовичка “Исудзу"” 
При размерах 369x173x247 см и массе 
1410 кг располагает тремя спальнЫ' 
ми местами, кухней и туалетом! Сто- 
ит этот малыш $23 000. 
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лей занимает несколько страниц и может 
удовлетворить самого капризного путеше- 
ственника. Кроме обычных телевизора, га- 
зовой плиты, мойки, холодильника, обогре- 
вателя, душа, туалета, естественно, в са- 
мом дорогом и комфортабельном исполне- 
нии, некоторые модели могут похвастать- 
ся монитором заднего обзора, воздухоочи- 
стителями, несколькими кондиционерами, 
ванной комнатой, малогабаритной борто- 
вой электростанцией. Отдельные экземп- 
ляры несут на борту даже миниатюрные 
транспортные средства - от мотороллера 
до “Ровера-Мини" - для ознакомительных 
поездок вокруг места стоянки. Цена всего 
этого великолепия колеблется от сорока 
до двухсот тысяч долларов. 

В России такие автомобили пока экзо- 
тика. Но, как знать, может лет через 
пять-десять они станут у нас так же при- 
вычны, как и во многих других странах. 

Юрий НЕЧЕТОВ 
Фото из журналов “Сагаѵапіпд” 
и “Сатріпд Саг” 



68 ЗА РУЛЕМ 8/96 





АВТОМОБИЛИ И Н 


Едва только гражданин какого-либо госу- 
дарства надумает покупать автомобиль, 
как у чиновников, заправляющих сбором 
налогов, начинают чесаться руки. Еще 
бы: государство имеет свою долю в цене 
каждого автомобиля, каждой запасной 
части, в топливе и маслах. И не только: 
регистрационные сборы, платные стоян- 
ки, налоги на гаражи, всевозможные эко- 
логические поборы и платные дороги. 

В том, что автомобилисты платят боль- 
ше “немоторизованных” граждан, мало уди- 
вительного. Но даже когда налоги платит 
производитель, на самом деле они ложатся 
на плечи покупателя - завод просто припи- 
сывает их к цене машины. 

Производство легковых автомобилей 
ориентировано на конечного покупателя, в 
первую очередь в своей стране. Автомоби- 
ли всегда на виду, по их облику и количест- 
ву судят о состоянии экономики. Много со- 
временных машин - богатая страна, мало, 
в основном устаревшие модели, - бедная. 
Но вот влияют ли налоги на конструкцию 
автомобилей? 



“Форд-Рэнджер-Пи- 
кап” 1995 года - один 
из американских лю- 
бимцев - по местным 
стандартам малень- 
кий, экономичный и 
дорогой: 4-литро- 
вый, Ѵ6; 117 кВт/160 
л. с.; 96 км/ч (60 
миль/ч) с места за 8,7 
с; расход топлива 
всего 15,2 л/100 км, а 
стоит 14 808 долла- 
ров в комплектации, 
как на фото. 


“Киа-Сефия” - 
“бледная" малолит- 
ражка в большинст- 
ве стран Европы. На 
американских про- 
сторах с дешевым 
бензином она пре- 
вращается в серьез- 
ную машину: 10 695 
долларов - и вы об- 
ладатель компакт- 
ного автомобиля со 
122-сильным двига- 
телем 1,8 л. Расход 
топлива в городе - 
11,5 л/100 км. 




Не торопитесь сказать нет. Порой они 
куда более значимы, чем такие важные фак- 
торы, как географические условия, качество 
дорог, бензина, средний уровень доходов и 
даже привычки и привязанности людей. На- 
логообложение в зависимости от мощности 
или объема двигателя, размеров и особенно- 
стей тех или иных машин вынуждают фирмы 
учитывать это в своих конструкциях. 

Инженеры, конструкторы - создатели 
новых моделей автомобилей всегда находят- 
ся под давлением маркетинговых специали- 
стов, анализирующих спрос. Последний регу- 
лирует лишь соответствие цены потреби- 
тельским качествам, и даже незначительный 
“специальный" налог может побудить поку- 
пателя остановить свой выбор на “почти та- 
кой же” машине конкурента. 
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Попробуем проиллюстрировать это 
примерами. “За рулем” не раз писал об ав- 
томобилях класса “микро". В отличие от 
своих европейских аналогов японские от- 
нюдь не только утилитарные и дешевые 
транспортные средства, но и весьма серь- 
езные по конструкции машины. Автоматиче- 
ские коробки передач, привод на все коле- 
са, четыре клапана на цилиндр, турбо- или 
приводные нагнетатели - все эти техниче- 
ские изыски - принадлежность достаточно 
больших машин в Европе. И европейский 
покупатель не согласится платить за "наво- 
роченный” микроавтомобиль сумму, близ- 
кую к 16 тысячам американских долларов. 
А японцы согласны: “микро", вписывающие- 
ся в габарит 3300x1400x2000 мм, с рабочим 
объемом двигателя менее 660 см^, здесь не 


"Крайслер-Вижн" - “большие переднепривод- 
ники” приходят на смену “дорожным дредно- 
утам". Они легче, безопаснее, комфортабель- 
нее, экономичнее и дешевле - прайс-лист на 
эту, более чем пятиметровую машину с Ѵ-образ- 
ной “шестеркой" в 118 кВт/161 л. с. начинается 
с 17 690 долларов, в то время как в Европе его 
цена в два раза выше, хотя доля налогов в ней 
лишь около 30%. 

считают “полноценными" автомобилями и 
освобождают от эксплуатационных налогов 
(дорожных, экологических и др.), которые 
очень велики в Японии. 

Однако Япония - крайний случай, в 
большинстве государств Европы цены на ав- 
томобили выравниваются. Начнем с Герма- 
нии, где парк наиболее разнообразен. Ос- 
новные налоги на автомобиль - 15% на до- 
бавленную стоимость (как и на любой товар) 
и 13,2 марки в год за каждые 100 см^ рабо- 
чего объема бензинового двигателя. Вве- 
денный в 1995 году налог на дизельные ма- 
шины (он составляет теперь 37,2 марки за 
100 см3) сразу повлиял на сбыт дизельных 
автомобилей - он уменьшился более чем на 
20%. Дизельное топливо в Г ермании на 30% 
дешевле бензина. Разница же в цене между 
бензинами с октановым числом 91, 95, 98 со- 
ставляет менее 8%, так что стимулирует ис- 
пользование высокофорсированных бензи- 
новых двигателей. 

Стоимость страховки машины (тоже 
своеобразный налог, поскольку она обяза- 
тельна) влияет на спрос. Страховка сильно 



логи 


зависит от марки автомобиля, мощности, 
стоимости запасных частей и... привлека- 
тельности его для воров. Правила страхо- 
вых компаний - штука сложная. Если вам 
попадется каталог легковых автомобилей 
“За рулем", обратите внимание на то, что у 
современных немецких машин довольно 
часто мощность составляет 115, 150 или 
193 л. с. Объясняется это просто - с еще 
одной дополнительной “силой" машины пе- 
реходят в “следующий" класс, где стои- 
мость страховки выше,- 


“Ниссан-Максима-ОХ” - борется за 
рынок на всех континентах. Специ- 
ально для “налоговых” стран - с 2- 
литровой Ѵ-образной “шестеркой”. 
Для остальных - 2,5- и 3-литровые 
версии. Мощность двигателя для 
Германии - 142 кВт/193 л. с. Почув- 
ствуйте разницу: с наиболее мощ- 
ным мотором машина стоит в США 
- 21599, в Германии - 34263, в Рос- 
сии - 40 тыс. долларов США. 


энергетического кризиса 70-х и начала 80-х 
осталось немного дизельных легковушек. При 
дешевом бензине они непопулярны. 

Конструкция машин под стать простору 
прерий - восьмицилиндровые мастодонты 
“Шевроле-Каприс”, “Бюик-Роудмастер”, 
“Форд-Краун-Виктория”. “Овердрайв” (повы- 
шающая передача) умеряет их запросы до 
10 л/100 км в неторопливом движении по 
хайвею. Пикапы и вседорожники “спорт- 
ютилити”, чей здоровый аппетит превосхо- 
дит все границы разумного, тем не менее 
весьма почитаемы в народе. Тут не призна- 
ют слабых машин. В среднем классе меньше 
120 “лошадей” - не жилец в прериях. Но 
главное все же не мощность - автоматиче- 
ской трансмиссии нужен хороший крутящий 
момент “на низах” (не то она изведет води- 
теля постоянными переключениями вниз- 
вверх при езде в гору), а значит, большой 
рабочий объем двигателя. Недаром в Шта- 
тах нет ни “французов”, ни дешевых “италь- 
янцев”, и даже престижные машины из Гер- 
мании и Швеции поставляются в США лишь 
с самыми “большими” двигателями. Кстати, 
любой автомобиль-”европеец’’ здесь дешев- 
ле, чем у себя на родине. Убедить местного 
жителя на покупку дорогой иномарки при 
неплохих, а главное, дешевых своих маши- 
нах непросто. Даже “Порше-911", за кото- 
рый немец, не моргнув глазом, выкладывает 
в пересчете минимум 90 тысяч “зеленых", 
обойдется “янки” только в 60. 

Производители особо прожорливых ма- 
шин платят “налог на бензососов” (так в шут- 
ку называют здесь такие автомобили), но 
это пока не может сколько-нибудь серьезно 
повлиять на рынок пикапов. Американские 
конгрессмены также пытаются ограничивать 
потребление бензина, вводя нормы среднего 
расхода топлива на продукцию своих авто- 
мобильных фирм, и вынуждать их тем са- 
мым выпускать больше экономичных моде- 
лей. Более того, в будущем они хотят повы- 
сить цену на бензин до 50 центов за литр, 
что может изменить рынок коренным обра- 


В Италии законодатели, помимо обыч- 
ных, любят специальные налоги. В этой 
стране маленьких автомобилей преоблада- 
ют модели с двигателем до 2 л - больший 
ведет к резкому увеличению налога. Даже 
солидные машины нередко оснащают двух- 
литровым “наддутым" мотором для внутрен- 
него пользования, а на экспорт они идут со 
значительно менее форсированными двига- 
телями большего объема (“Альфа-Ромео- 
164”; “Мазерати-Кваттропорте”). Иностран- 
ные фирмы тоже вынуждены предлагать 
“двухлитровые” версии больших машин, по- 
рой не самые удачные. Скажем, БМВ-520І, 
особенно с автоматической коробкой пере- 
дач, явно недостает крутящего момента, но 
такой вариант дает возможность итальян- 
цам купить немецкую машину с отличной 
рядной "шестеркой” по разумной цене. Из 
"итальянской оперы” и двухлитровые “воль- 
во” с турбонаддувом. Южане любят темпе- 
раментную езду. А как еще достичь высокой 
мощности при малом рабочем объеме? В за- 
висимости от объема двигателя и “катего- 
рии автомобиля” в Италии подсчитывают 
"налоговую” мощность” - от 9 до 26 “фис- 
кальных лошадей”, причем “граничные кри- 
терии” отнюдь не круглые, собственно 2 л- 
это даже не 2000, а 2080,1 смЗ. Другой на- 
лог касается жителей гористого севера 
страны. За возможность уверенно штурмо- 


вать заснеженные перевалы на машине с 
полным приводом им приходится выклады- 
вать дополнительно к цене немалую сумму. 

Французы в налогах перещеголяли мно- 
гих, Здесь тоже принято вычислять “фис- 
кальную мощность” по формуле, которая 
учитывает не только характеристики двига- 
теля, но даже числа в коробке передач. 
Знаменитый “гадкий утенок” “Ситроен-Дё- 
Шво” (2СѴ) даже назывался по “налоговой” 
мощности “две лошади” (на самом деле одна 
из его последних модификаций имела 28 
"настоящих” и шесть “фискальных" лошади- 
ных сил). По французским законам преиму- 
щество имеют автомобили с “растянутыми”, 
как на “Москвиче-2141”, передачами, а 
“спортивные” коробки со сближенными пе- 
редачами ведут к повышению налога, так 
же как и автоматические. 

В США же нет налогов, дискриминирую- 
щих автомобили по размеру, рабочему объему 
и мощности двигателя. Здесь значительную 
роль играет цена на бензин. Сейчас она со- 
ставляет около 40 центов, а годом раньше бы- 
ла 30-32 цента за литр (хотя в США практиче- 
ски не добывают нефть). Низший сорт с окта- 
новым числом 87 наиболее дешев, но проти- 
вопоказан многим европейским машинам. Ко- 
нечно, есть и высокооктановый двумя-тремя 
центами дороже, но редко выше 95. Дизель- 
ное топливо еще дешевле, однако со времен 


БМВ-725ІСІ8 - ав- 
томобиль пред- 
ставительского 
класса с дизель- 
ным двигателем 
может иметь 
сбыт только в 
стране с очень 
высокими ценами 
на топливо. Такие 
машины любят 
покупать феше- 
небельные отели. 
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зом - навстречу экономичным машинам. 

Г оворя о ценах на топливо, надо упомя- 
нуть о Швейцарии, где цена на бензин и ди- 
зельное топливо практически одинакова. 
Ситуация чем-то похожа на американскую - 
дизельный легковой автомобиль можно 
встретить здесь нечасто, 
обычно это приезжий из со- 
седней Франции или Герма- 
нии. Даже в такси полно 
машин с бензиновыми дви- 
гателями. Правда, платя 
более одного доллара за 
литр бензина, швейцарцы 
предпочитают машины по- 
слабее и поменьше. 

Какова же истинная 
цена бензина? Без налогов 
- не больше 26 центов за 
литр с учетом доставки. 

Все остальное - в пользу 
государства. В Европе бе- 
рут по 60 и больше центов с 
литра, в Америке - по 10 
(теперь 15-16), у нас в Рос- 
сии примерно по 20. 

Специалисты едино- 
душны в мнении - справед- 
ливый налог - налог на то- 
пливо. Кто больше ездит, 
должен больше и платить. 

Дорогой бензин заставляет 
производителей делать 
экономичные автомобили, 
а потребителей - покупать 
новые машины взамен про- 
жорливых старых. Однако 
и тут можно перегнуть пал- 
ку. Поднимите цену на бензин вдвое-втрое, 
и гордость страны - мрщные и скоростные 
автомобили исчезнут как динозавры, оста- 
вив после себя чахоточных потомков. 

Как выглядят отечественные налоги по 
сравнению с иностранными? Не так обреме- 
нительно, как многие думают. Пока автомо- 
биль не слишком разорителен для владель- 
ца по налогам (в период эксплуатации). Од- 
нако несправедливость налицо: начиная со 
100 л. с. налог возрастает четырехкратно (в 
Москве). Хуже ситуация с акцизом и пошли- 
ной, которые особенно сильно ограничива- 
ют ввоз машин с рабочим объемом двига- 
теля более 3000 см^, и бьют в первую оче- 
редь по американским автомобилям. Неоп- 
равданно дорого обходится и ввоз машин с 
рабочим объемом 1800-3000 смЗ хотя в 
этом классе серьезных отечественных кон- 
курентов нет (в самом деле, неужели “Вол- 
га"?). И уж вовсе непонятно ограничение на 
беспошлинный ввоз для тех, кто работал 
длительное время за границей: если новая 
машина - 1800 смЗ и не больше. Все эти ог- 
раничения из той поры, когда считалось: 
предел мечтаний частника - "Жигули” или 
“Москвич", а “волги" только номенклатуре. 
И зачем ограничивать ввоз дизельных лег- 
ковых иномарок? Своих-то серийных легко- 
вых дизелей у нас нет пока... 

Немного еще о высоких налогах за рубе- 


Новая “пятерка” БМВ, в США она 
будет представлена только с дви- 
гателями 2,8 и 4,4 л. Это, соответ- 
ственно, самые мощные 6- и 8-ци- 
линдровые моторы. “Американ- 
ский вариант” будет лишь немного 
дешевле - престиж марки позволя- 
ет держать высокие цены. Для Ев- 
ропы имеются и моторы поскром- 
нее - бензиновые 2; 2,5 л и 2,5-лит- 
ровый турбодизель. 


“Мицубиси-Миника-Топпо” - 
этот автомобиль использует 
почти весь объем, заданный 
ограничениями - 3,3x1 ,4x1,7 м; 
если нельзя расти в длину и 
ширину - растут в высоту. 


жом. в первую очередь это касается стран с 
небольшой территорией или перенаселенных. 
Так, легковой автомобиль среднего класса в 
Сингапуре стоит не меньше 100 тысяч (!) аме- 
риканских долларов. Маленькая страна-город 
с высоким и быстрорастущим уровнем дохо- 
дов населения иначе рискует быть похоро- 
ненной под дорогами и автостоянками. 

Иногда и крупные государства ограни- 
чивают импорт. Скажем, в Австралии под- 
держивают свою автомобильную (точнее, 
автосборочную) промышленность, и евро- 
пейская или японская машина стоит здесь 
примерно в полтора раза дороже, чем в Ве- 
ликобритании, причем особо задавлены до- 
рогие автомобили. Планка - 50 тысяч авст- 
ралийских долларов, а за ней следует налог 
на роскошь, почти удваивающий цену про- 
тив европейской. 

Автомобильная промышленность уни- 
кальна тем, что соединяет в себе научные 
исследования, эксперименты и высокотехно- 
логичное производство со значительной до- 
лей низкоквалифицированного труда на 
сборке машин. Поэтому разработка и произ- 
водство в одной стране при высоких налогах 
и заработной плате делают продукцию слиш- 
ком дорогой. Не случайно признанные евро- 
пейские автомобильные державы - Герма- 
ния, Италия, Франция переносят сборочные 
производства в Юго-Восточную Азию, Юж- 


“ Альфа-Ромео-1 64” - Ѵ-образная 
“шестерка”. Три литра без наддува 
152 кВт/207 л.с. - на экспорт, а 2 л с 
турбонаддувом (148 кВт/201 л.с.) - 
для Италии. Последняя немного 
уступает в резвости, но экономич- 
нее - 100 км/ч она набирает за 8,2 с 
(против 8 с), зато в городе расхо- 
дует на 1 ,6 л бензина меньше. 


ную Америку, США, а в последнее время и в 
Восточную Европу, оставляя у себя лишь вы- 
пуск наиболее престижных моделей, науч- 
но-исследовательские и конструкторские ра- 
боты. США также продвигают производство 
дешевых машин за границу, и даже Япония, 
с ее невероятно высокой производительно- 
стью труда и организацией производства, 
стремится делать побольше автомобилей в 
странах с более низкими, чем у себя, дохода- 
ми населения. Это с одной стороны. А с дру- 
гой - расширяется не только производство и 
предложение, но и открываются новые рын- 
ки, еще недавно наглухо закрытые протекци- 
онистскими барьерами. Японцы покупают 
все больше европейских и американских ма- 
шин, и даже Южная Корея потихоньку приот- 
крывает свой “железный занавес”. Объеди- 
ненная Европа снижает таможенные барье- 
ры, в результате чего внутренние налоги 
становятся наиболее значимым фактором в 
цене автомобилей (импортные пошлины в 
цивилизованных странах - от 5 до 20%). 

Итак, получается, что налоги могут все 
- открыть и закрыть новые рынки сбыта, за- 
ставить грамотных инженеров творить несу- 
разные конструкции, в одно мгновение ли- 
шить новейшие разработки перспективы и 
лишь гораздо реже действительно способст- 
вовать развитию автомобиля. 

Анатолий ФОМИН 


I 
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Как я покупаі 


ачал я с бессчисленных объяв- 
лений в прессе (одна лишь “Ва- 
шингтон пост” отводит по пят- 
ницам шесть полос только седа- 
нам!), Собирал информацию и 
прямо на улице: многие машины имеют на 
стекле надпись "Рог заіе" (“Продается”) с но- 
мером телефона. 

После отбора вариантов пошли смотри- 
ны. Сперва был “Крайслер-Нью-Йоркер" 1983 
года за $1600, принадлежавший школьнику 
Робу. Роб сказал, что хочет “изменить имидж”: 
купить вместо этой колымаги компьютер и мо- 
тоцикл. Некто по имени Пол продавал за 4500 
“Хонду-Сивик" 1988 года с механической 
трансмиссией (американцы с их пристрастием 
к краткости обозначают ручное переключение 
передач словом “зііск” - “палка”). На спидомет- 
ре - 86 000 миль. В США, опять же для кратко- 
сти, принято писать “86К”. Причина продажи: 
жена Пола не хочет “стика”, ей нужен “авто- 
мат”. Если жене понадобилось восемь лет, 
чтобы убедить мужа, то либо он феноменаль- 
но упрям, либо истинная причина другая... 

Так я осмотрел и опробовал с десяток ав- 
томобилей. Одни не понравились ходовыми 
качествами, другие - ценой. Запомнилась мил- 
лионерша, которая хотела за свой девятилет- 
ний “Нью-Йоркер” 3900 долларов и не уступа- 
ла ни цента. Хотя дилер “Крайслера” сказал 
мне по телефону, что нормальная цена - 3000. 

Следующим в моем плане смотрин был 
тоже девятилетний “Линкольн-Континенталь” 
с пробегом 120К. Хозяин - типичный молодой 
американец Стив - просил за него 3750 долла- 
ров, меньше, чем миссис миллионерша за свой 
“Нью-Йоркер”. А в США бытует мнение, что 
любой “Линкольн" без особых проблем ходит 
до 200К и “Нью-Йоркер” по сравнению с ним - 
ширпотреб. Единственный недостаток “Лин- 
кольна” - большой расход бензина. 

Пора сказать, что я был вооружен “белым” 
и “черным” списками, которые составляет аме- 
риканское общество потребителей. В первом 
указано, какие модели каких лет выпуска заре- 
комендовали себя хорошо, во втором же пере- 


числены автомобили с подмоченной репутаци- 
ей. “Континенталь” 1987 года попал в “белый” 
список, чем сразу завоевал мое доверие. Зна- 
комство с ним отнюдь не разочаровало. Для 
“Линкольна” он не так уж велик, под капотом - 
264-сильный 8-цилиндровый двигатель с впры- 
ском топлива. Автоматическая трансмиссия, 
АБС. Естественно, кондиционер (можешь уста- 
навливать желаемую температуру хоть по 
Цельсию, хоть по Фаренгейту). Бортовой ком- 
пьютер и компас. Круиз-контроль, автоматиче- 
ски поддерживающий заданную водителем 
скорость. Стереосистема (слегка охрипшая, 
впрочем), электрическая регулировка сидений, 
зеркал и многое, многое другое... 

Сел за руль. Ход плавный, в салоне тихо. 
Зоя, воспринимающая пока только дизайн, 
восхищена его благородством (но и испугана, 
конечно). А тут Стив подлил масла в огонь, ус- 
тупив 500 долларов. И добавил, что этот заме- 
чательный автомобиль, который “идет, как бэ- 
би”, у него с руками оторвут. 

Мы, естественно, не устояли, Стив при- 
вел “Линкольн” (слово “пригнал” здесь абсо- 
лютно неуместно!) под окна Зоиной квартиры, 
где в документе под названием “титул” (он за- 
меняет техпаспорт и одновременно является 
купчей) стороны торжественно заполнили 
часть, касающуюся купли-продажи. Кроме то- 
го, Стива попросили составить обязательство, 
что он покроет все связанные с техосмотром 
расходы, если они превысят 250 долларов. Он 
так нахваливал свой “грэйт кар” и его прекрас- 
ное состояние, что отказаться я не смог. 

Здесь должен сказать несколько слов об 
американском техническом осмотре (“инспек- 
ции"). Его необходимо пройти при получении 
новых номерных знаков, причем техосмотр 
другого штата (этот “Линкольн” был из Вирд- 
жинии) не принимается в расчет. Если исправ- 
ны все системы и узлы, влияющие на безопас- 
ность движения и экологию, сертификат осмо- 
тра обходится в $45. Но если что-то не в по- 
рядке, его выдадут лищь после ремонта, стои- 
мость которого у подержанных машин порой 
составляет 1000 долларов, а то и больше. 


Итак, мы вручили Стиву чек на $3250 в 
обмен на титул, обязательство и ключи. И вот 
"Линкольн" стоит во дворе без номеров, и мы 
боимся. Вспоминаю своего отца, который, ку- 
пив “Запорожец”, то и дело выглядывал в ок- 
но... Спокойствия ради устраиваюсь на ночлег 
в автомобиле. 

В час ночи в лицо ударил луч фонарика. 
За окном полицейский патруль, совершающий 
обычный рейд по дворам и закоулкам. Прове- 
рили документы: “Нельзя спать в машине. Хо- 
лодно, да и пистолет могут приставить. Для 
того мы здесь и ездим, чтобы ее не украли”. И 
уехали, дав 48 часов, чтобы зарегистрировать 
автомобиль (в английском вообще нет слова 
“сутки” - говорят “24 часа”). 

Я ушел спать домой. А наутро вцепился в 
телефон, дабы выяснить порядок наших даль- 
нейших действий. После множества звонков 
мы узнали, что постоянные (металлические) 
номера нельзя получить без страховки и тех- 
осмотра, да и временные (картонные) тоже не 
выдают без страховки, а для оформления пос- 
ледней необходимо иметь водительские пра- 
ва. У Зои их еще не было. Но оказалось, что в 
этой ситуации есть выход: получить страховку 
возможно, если есть кому водить машину. Мои 
права международного образца, полученные 
еще в Союзе, устраивали страховщиков. 

Обзвонив несколько компаний, я остано- 
вился на сравнительно недорогой, запросив- 
шей за год всего 600 долларов (другие, круп- 
ные и именитые, хотели вдвое больше). Речь 
шла о минимальной, так называемой односто- 
ронней страховке - на случай, когда “мы” не- 
правы. По ее условиям потерпевшая сторона 
получает 20 000 долларов, если пострадал или 
погиб один человек, и 40 000 - если два и бо- 
лее. Кроме того, ей выплачивается до 10 000 
за поврежденное имущество. 

Все бы хорошо, но, поскольку страховой 
полис оформляется на мое имя, компания на- 
числила два штрафных балла: один - за то, 
что права у меня не американские, второй - за 
то, что не имею двухлетнего водительского 
стажа в штате Мэриленд. И это, к великому 
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Покупка автомобиля - серьезное событие даже в США. Особенно для имми- 
грантки, у которой на родине и “Запорожца” не было. Зоя, бывшая музвоспи- 
тательница детсадика, поручила это дело мне, высказав лишь два пожела- 
ния: машина должна быть надежной и стоить не больше четырех-четырех с 
половиной тысяч долларов. 



регистрировал автомобиль в Америке 


огорчению, ударило по карману Зои: ей при- 
шлось выложить за страховку не 600, а 1 1 00... 

Наутро я поехал в ближайший офис МѴА 

- автомобильной администрации штата - за 
временным номерным знаком. Добирался мет- 
ро и двумя автобусами три часа. Жизнь в Аме- 
рике, как известно, не рассчитана на общест- 
венный транспорт. 

Мне дали бланки для двух заявлений: на 
временную регистрацию автомобиля и на его 
перерегистрацию из штата Вирджиния в Мэри- 
ленд. Сев на скамейку (их тут множество), об- 
ратил внимание, что все вокруг смотрят в одну 
сторону, как в кинотеатре. Не придав этому 
значения, заполнил бланки, постоял в быстро- 
текущей очереди, получил жетон и только тог- 
да понял, куда устремлены взоры посетителей 

- на световое табло. Как только на нем поя- 
вится твой номер, стремглав бежишь к окош- 
ку. Увы, я зазевался, и моя очередь пропала: 
спустя минуту на табло выскочил следующий 
номер. Пришлось просить новый жетон и 
ждать по второму кругу. 

В конце концов, сдав документы и чек на 
1 42 доллара, я получил взамен картонный но- 
мерной знак, действительный 15 дней. Дата 
конца его "годности” проштампована прямо 
на нем, так что сверх срока не поездишь. Да 
и вообще автомобиль с таким знаком разре- 
шается вести только к месту “инспекции" (то 
есть техосмотра). 

Его проходят не в полиции, а у автоме- 
ханика, который на это официально уполно- 
мочен и посему заинтересован устранять не- 
исправности, а не закрывать на них за неко- 
торую мзду глаза... 

Знакомый парень порекомендовал обра- 
титься к Тони Клиффорду, уполномоченному 
проводить инспекции в своем, говоря по-наше- 
му, малом предприятии. Договорившись с Тони 
по телефону, веду к нему Зоин “Линкольн". МП 
“СІІНогсІ Аиіогпоііѵе” находится где-то на за- 
дворках, в безлюдном одноэтажном лабирин- 
те. Толком не зная дороги, еду неуверенно, 
что привлекает внимание стражей порядка. 
Вижу в зеркале: белоснежный с синей полосой 


“Шевроле-Каприс” догоняет меня, мигая фара- 
ми. Останавливаюсь. Подходит полицейский. 
Волнуясь, открываю дверь. Он спокойно ука- 
зывает на мою ошибку: я должен был всего 
лишь опустить стекло. Расспрашивает, чья ма- 
шина и куда еду. Я - уже спокойно - объясняю 
ситуацию. “Ваши права!" И разглядывает их с 
большим сомнением на лице. Начинаю доказы- 
вать, что я - не резидент, то есть не имею по- 
стоянного местопребывания в США, а потому, 
согласно мэрилендскому закону, не обязан по- 
лучать местные права. Он говорит, что это-де 
правильно, но в моем “интернациональном” 
удостоверении почти ничего прочесть не мо- 
жет. Действительно, по-английски в нем про- 
дублированы лишь имя, фамилия и место про- 
живания, само же название “Водительское 
удостоверение” - по-французски (Регтіз бе 
сопбиіге)... В конце концов он поверил мне на 
слово (как принято в Америке), что это в са- 
мом деле “права”, и пошел в свой “Шевроле”, 
сказав “подождите". Наверное, проверял по 
компьютеру мою личность и не числится ли 
машина в угоне. Через несколько минут вер- 
нулся и, отдав “права”, попрощался. 

Тони Клиффорд оказался довольно бес- 
церемонным парнем, с усами, как у Шевченко, 
желтоватой косичкой и красным носом. Его 
автомастерская с двумя подъемниками смахи- 
вала на просторный гараж. Я отдал ключи его 
подручному Кенни, инвалиду чахоточной комп- 
лекции, и стал наблюдать, как он ловко, не- 
смотря на усохшую руку, проверяет регулиров- 
ку фар. Но тут Тони, сидевший за письменным 
столом, крикнул мне: “Эй, босс! Работа займет 
вдвое больше времени, если будете стоять и 
смотреть”. Пришлось читать газету в закутке у 
входа. Минут через сорок меня позвали к 
подъемнику и указали на прогоревшие глуши- 
тель и трубы. Затем - на изношенный сверх 
нормы тормозной диск правого переднего ко- 
леса (они определили износ дисков электрон- 
ным прибором с точностью до долей микрона). 
Ну и далее сообщили о разных мелочах: пере- 
горела лампочка левого поворота, разрегули- 
рованы фары, сломан кронштейн крепления 


аккумуляторной батареи. Пока Кенни выводил 
машину во двор. Тони набросал на листке рас- 
ходы: запчасти - $408.23, работа - $120.00, 
налог - $20.41 . Итого - 548 долларов 64 цента. 

Эта цифра ужаснула бы, если бы не пись- 
менное обязательство прежнего владельца по- 
крыть все расходы по техосмотру свыше 250 
долларов. Звоню Стиву. Он взбеленился, по- 
звал к телефону Клиффорда и стал требовать, 
чтобы тот установил на машину подержанные 
запчасти. Но Тони не дрогнул. Тогда Стив по- 
просил его уложиться хотя бы в 500 долларов. 
Это Клиффорд сделал - вычеркнул из перечня 
работ замену кронштейна аккумулятора. 

Автомобиль мне вернули в тот же день. 
Я уплатил Тони за ремонт и за инспекцию. 
Сдачу с 560 долларов он отсчитал мне до 
цента и на прощание предложил обращаться 
к нему в дальнейшем. 

На другой день я получил в МѴА постоян- 
ные номерные знаки, предъявив сертификат 
инспекции и документ о страховке. Знаки 
здесь двух видов: обыкновенные и “экологиче- 
ские”, с изображением фламинго. За послед- 
ние берут лишние 20 долларов на охрану глав- 
ного мэрилендского заповедника - Чесапик- 
ского залива. При всем уважении к заливу я 
сэкономил Зое двадцатку, уплатив за обыч- 
ные, непрестижные знаки $ 96... 

Итак, все расходы, необходимые для ре- 
гистрации автомобиля, превысили половину 
цены. Что касается затрат на бензин, то они 
оказались приемлемыми - в среднем 5 долла- 
ров на 1 00 километров. При езде преимущест- 
венно по хайвэю Зоин “Линкольн” расходует 
на сотню всего 12,1 л, в городе в часы пик - 
до 19,5 л, в обычном же режиме - около 14,9 
л. Он не требует бензина “Ехіга” - довольству- 
ется так называемым “Р!из” с октановым чис- 
лом в районе 89. На автозаправках солидных 
фирм этот бензин стоит в среднем $1,25 за 
галлон, то есть примерно 33 цента за литр. 
Словом, не так страшен “Линкольн”, как его 
малюют. Если живешь в Америке... 

Глеб САПОЖНИКОВ 
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На главных воротах ГАЗа две колонки 
цифр - это годы начала производства всех 
нижегородских автомобилей. “Победа” дати- 
рована 1946-м. Так что одна из самых удач- 
ных отечественных легковых машин отмеча- 
ет юбилей в этом году. Но не станем всех (в 
том числе и сам ГАЗ!), устроивших пышные 
празднества годом раньше, упрекать в том, 
что они грянули в колокола, не заглянув в 
святцы. Самим своим именем машина была 
обязана славному событию отечественной 
истории, и не беда, что автомобильный юби- 
лей чуть приблизили к боевому. 


Нередко, а в последнее время все чаще, 
приходится слышать об отсутствии собствен- 
ной школы проектирования автомобилей. Об- 
винений в плагиате не избежали и конструк- 
торы “Победы". Между тем, об истории “По- 
беды” оттого и написано гораздо больше, не- 
жели о любом другом советском автомобиле, 
что он действительно стал большой победой 
именно отечественной инженерной мысли. 

Отношение к легковому автомобилю, как 
к потребительскому продукту, в СССР опре- 
делялось партией и ее генеральным секрета- 
рем. Конечно, автомобиль как множитель сте- 
пеней свободы отдельно взятого гражданина 
в тоталитарном государстве был вроде ни к 
чему. Но всемирно признанным показателем 
уровня благосостояния страны он уже являл- 
ся. А о витрине большевики всегда ох как за- 
ботилиоь! Так что еще в 1938-1940 гг. по ука- 
занию Сталина на Г АЗе разработали аж две 
малолитражки (это за два-три года!) для мос- 
ковского завода имени КИМ. Трудно сказать, 
как бы сложилась автомобилизация страны, 
если бы не война, которая перевела все на- 
родное хозяйство страны на военный лад. 

Но, оказывается, страна жила не только 


войной. Уже на второй день после капитуляции 
Паулюса, 3 февраля 1 943 года, в Наркомсред- 
маше открылось совещание, на котором участ- 
никам предстояло доложить о подготовке кон- 
струкций автомобилей для гражданских целей. 

Успешнее дела оказались у ГАЗа, 
представившего концепцию ГАЗ-25, став- 
шего впоследствии М-20. Более того, кон- 
цепция эта строилась с учетом всех после- 
военных реалий. Например, предлагалось 
отказаться от появившегося на “Эмке” шес- 
тицилиндрового двигателя в пользу менее 
мощного, но и менее прожорливого четы- 
рехцилиндрового - в ослабленной войной 
стране очевидны проблемы с топливом. 

Так что родилась “Победа” не вдруг и уж 
тем более не сразу. Другое дело, что весь 
цикл конструкторских работ проходил в ус- 
ловиях, приближенных к боевым. 

Как всякое высокотехнологичное произ- 
водство, в условиях военного времени ГАЗ 
становился военным заводом. Наряду с полу- 
торками он делал массу чисто военной про- 
дукции. Тут и колеса к пушкам, и катки к тан- 
кам и самоходкам, и СУ-76, и бронеавтомоби- 
ли БА-64Б. Все это требовало непрерывного 
конструкторского обеспечения, но работа над 
послевоенной легковушкой велась. 

Работа эта прервалась лишь однажды. В 


“Победа” ГАЗ-20 - опытный образец. 

психологического свойства - с машиной связы- 
вали надежды на счастливую, мирную жизнь. 

В начале статьи упоминалось о том, что 
конструкторов “Победы” кое-кто пытался об- 
винить в плагиате. Характерно, что в зависи- 
мости от конъюнктуры обвинения в использо- 
вании чужих идей предъявлялись как нашим, 
так и иностранным автомобилестроителям. 

Что касается заимствований, то они, к со- 
жалению, были неизбежны. Объективности ра- 
ди надо признать, что сегодняшнее наше от- 
ставание в автомобилизации имеет весьма 
давние корни. Иномарки - современники “Эм- 
ки” были куда совершеннее. Патентное право 
тогда отсутствовало, а будь оно - отгороди- 
лись бы “железным занавесом". От того так по- 
хож ЗИС-110 на "Паккард- 180”, грузовой ЗИС- 
151 - на “Студебеккер”. У М-20 панель прибо- 
ров имеет много общего с панелью “Шевроле”. 
Независимая передняя подвеска весьма напо- 
минает “опелевскую”. (Кстати, “Опель”, еще с 
20-х годов являясь европейским отделением 
“Дженерал моторе”, отличался именно амери- 
канским подходом к проектированию узлов, 
чью концепцию разделяли на ГАЗе.) 

Конечно, для отечественного автомоби- 
лестроения М-20 была существенным шагом 
вперед, и ее “понтонный” бескрылый кузов го- 
ворит о многом, И даже не самим отказом от 


июне того же 1 943 года был разрушен и оста- 
новлен сам ГАЗ. Эффективность операции 
стратегической авиации гитлеровцев объясня- 
ется не в последнюю очередь тем, что штаб 
дальних бомбардировщиков в Берлине возгла- 
влял человек, работавший некогда... на ГАЗе. 
По оценкам экспертов, даже с учетом совет- 
ского энтузиазма и требований военного вре- 
мени восстановление завода требовало как 
минимум год. Конвейер запустили через месяц. 

Возобновились работы и над легковой ма- 
шиной. Первый опытный образец был изготов- 
лен к 6 ноября 1944 года. А уже 19 июня 1945 
года М-20 среди прочих образцов автотехники 
представляли в Кремле руководству страны. 

Конечно, война наложила отпечаток на 
сам процесс разработки машины, тем не менее 
все этапы, необходимые для доводки каждого 
автомобиля, были пройдены. И еще фактор 


Главный конструктор ГАЗа А. Липгарт (слева) 
и конструктор А. Кириллов. 
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крыльев, подножек и несущей рамы, а време- 
нем этого отказа. Сразу несколько автомо- 
бильных фирм во второй половине 40-х выпу- 
стили подобные модели. А наши инженеры, 
изолированные пресловутым “железным за- 
навесом", сумели угадать общую тенденцию. 
Это куда существеннее и свидетельствует о 
потенциале нашей технической мысли. Если 
подходить к машине с сегодняшними мерка- 
ми, то М-20 была конкурентоспособной без 



Полноприводный ГАЗ-52 на базе “Победы”. 


всяких натяжек. (Речь, конечно, о конструк- 
ции, а не о технологии и производстве.) 

Г орьковской М-20 довелось стать и первой 
отечественной машиной, нареченной собствен- 
ным именем. Имя это - “Победа" и не могло быть 
иным в то время. Не удалось найти автора идеи. 
Известно, что уже с таким предложением назва- 
ния показывали машины правительству. Види- 
мо, ЗИС-110 все-таки был слишком похож на 
“Паккард", являлся представительским лимузи- 
ном и имя женского рода ему не подходило. Точ- 
но так же и московская микролитражка была ко- 
пией “Опеля” и на столь звучное имя явно не тя- 
нула. Впрочем, и М-20 показалась вождю всех 
народов маловатой для такого наречения. Но 
машина была абсолютно отечественной, весьма 
новаторской, да и других больше не предвиде- 
лось. Сталин бросил знаменитое: “Не велика 
“Победа”, но уж пусть будет “Победа"!" И машина 
с таким именем стала символом эпохи. 

Знаменовало оно и победу новаторства 
над консерватизмом: конструкторские реше- 
ния требовали настоящей смелости. А главно- 
му конструктору ГАЗа А. Липгарту удалось “по- 
бедить" самого Сталина! Мнение вождя было 
решающим, а “Победа” ему поначалу не понра- 
вилась. Липгарт сумел отстоять и концепцию, 
и исполнение. Он позволил себе спорить с ген- 
секом и сумел привести веские доводы. Знать 
бы Андрею Александровичу, чем отольется 
ему через несколько лет эта победа. 

Итак, от “Опеля” была взята лишь концеп- 
ция независимой передней подвески. Появи- 
лась возможность сдвинуть двигатель вперед, 
разместив его между пружинами. Как следст- 
вие, вперед “уехал” весь салон. Перестав быть 
зажатым колесными нишами, существенно ши- 
ре стало заднее сиденье. Вместимость возрос- 
ла, равномерно нагрузились обе оси. 


На М-20 впервые в отечественной прак- 
тике была увязана жесткость передней и 
задней подвесок. Без оптимизации этого со- 
отношения амортизаторы не справились бы 
с эффектом галопирования. 

Двигатель должен был быть экономич- 
ным, а значит - маломощным. В этих услови- 
ях особую важность обретала проблема аэро- 
динамики. Предстояло уменьшить лобовую 
площадь, понизив автомобиль. Но отечест- 
венное бездорожье требовало большого кли- 
ренса. Противоречие разрешили, отказав- 
шись от рамы. Так в СССР появился первый 
несущий кузов. Правда, весовой выигрыш от 
отсутствия рамы пришлось в значительной 
степени потратить на всевозможные усилите- 
ли. Большая часть из них стала результатом 
жестких ходовых испытаний. Вот откуда зна- 
менитая надежность и долговечность М-20. 

Дизайнерское решение кузова выгляде- 
ло просто авангардным. И во многом таковым 
является. Отказ от подножек, приводящий к 
увеличению ширины салона при сохранении 
внешних гарабитов, обозначился в американ- 
ском автомобилестроении в самом начале со- 
роковых годов. Но тамошние дизайнеры, учи- 
тывая консерватизм покупателей, сохранили 
некие рудименты подножек. У “Победы” же 
появилась почти плоская боковина, а бескры- 
лый кузов и вовсе стал первым, примененным 
на автомобилях массового производства. 

Чтобы дополнить картину, нельзя не 
упомянуть и об электрических указателях по- 
ворота, гидравлическом приводе тормозов, 
синхронизаторах в трехступенчатой коробке 
передач, навеске дверей на передних петлях, 
капоте аллигаторного типа. Все это было 
впервые на отечественных автомобилях. 

Признаемся честно: пока в нашу страну 


не хлынул поток иномарок, “Победа” не вы- 
глядела такой уж архаичной. И до сих пор 
она воспринимается именно как транспорт- 
ное средство, а не как раритет. Это лишний 
раз подтверждает правильность и техниче- 
ских, и эстетических решений, принятых в 
суровые военные годы на Г АЗе. 

Необходимо, правда, развеять одно 
весьма популярное заблуждение. Среди ав- 
томобилистов удивительно живуча версия о 
луженом кузове “Победы”. Увы, изобилие 
оловянного припоя объясняется лишь несо- 
вершенством штампов - плоскости и швы 
выравнивали оплавлением. При объеме про- 
изводства 30 тысяч штук в год такая ручная 
операция вполне допустима. 

Всего на ГАЗе было выпущено 184 285 
седанов, 14 222 кабриолета и 37 492 такси 
“Победа”. Несколько больше - 253 тысячи - 
произведено “варшав”: лицензия на “Победу" 
была передана в Польшу. Надежный жест- 
кий кузов послужил основой и для первого 
отечественного комфортабельного безрам- 
ного полноприводника М-72. 

Все члены творческого коллектива, рабо- 
тавшего над “Победой", оставили яркий след в 
истории отечественного автомобилестроения: 
В. Самойлов, Ю. Сорочкин, Г. Вассерман, Л. 
Косткин и многие другие. Мотором всей этой 
группы был главный конструктор Г АЗа А. Лип- 
гарт. Именно за “Победу" получил Андрей Але- 
ксандрович в 1949 году одну из пяти (!) своих 
Сталинских премий. Но и они не смогли убе- 
речь от репрессий. “За сопротивление борьбе с 
космополитизмом” Липгарта в 1951 году пони- 
зили в должности, а через год и вовсе изгнали 
с завода... (Как нам удалось узнать в админист- 
рации Нижнего Новгорода, к 65-летию Г АЗа одну 
из улиц Автозаводского района собираются на- 
звать именем бывшего главного конструктора. 
“За рулем” был одним из инициаторов этого.) 

...Фердинанд Порше работал на разных 
фирмах, но в историю вошел как автор “Жу- 
ка”. Алек Иссигонис навсегда остался авто- 
ром “Мини”. Если бы Липгарт сделал в своей 
жизни лишь “Победу”, то и этого было бы 
вполне достаточно. 

Это была “Победа" Липгарта. Это была 
победа советской автопромышленности. Это 
была НАША “Победа”! 

Алексей СОЛОПОВ 
Рисунки Александра Захарова 
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Едва начинают сгущаться сумерки, происходит 
удивительнейшая метаморфоза; окружная дорога 
превращается в лежбище усталых камионов - 
большегрузных транзитных автомобилей, водите- 
ли которых устраиваются на ночлег. Давайте по- 
смотрим, как это происходит. 

Вот с Житомирского шоссе сворачивает на ок- 
ружную тягач - “Мерседес” с полуприцепом. Идет 
медленно, жмется к обочине - ищет подходящую для 
ночлега площадку. О, вот и она - обжитый камионами 
пятачок промасленного асфальта. Сейчас, наверное, 
наш грузовик включит правый поворот и, испустив 
дух усталых тормозов, замрет на всю ночь. Но что 
это: “Мерседес” минует площадку все так же занудно 
медленно. Она ведь пуста, и водитель просто не же- 


Его зовут Володя. Он подходит к невзрачному 
ящику, укрепленному позади кабины. Тут и кухня, и 
продсклад. Внутри в пластмассовой кассете термос, ка- 
стрюлька, газовая плитка с баллончиком, а также ко- 
робка с консервами, суповыми концентратами, картош- 
кой, луком. Володя будет варить суп. Он знает, что яз- 
ва желудка - профессиональная болезнь шоферов, по- 
этому для себя установил железное правило: “Умри, а 
супом поужинай!” Может, говорит, и не спасется от яз- 
вы, но все же будет знать, что пытался. 

Володя за рулем уже 15 лет. Раньше вывозил са- 
мосвалом шлак в отвалы. Теперь вот выбился в шо- 
ферскую элиту - уже около года ездит на новеньком 
“Мерседесе” по командировкам, включая заграничные. 

Пассажиров на трассе не берет. Опасно. Напар- 
ник Володи как-то остановился близ одного села на 


му хорошо, А Игорю как? Больше суток боролся со 
сном, сидя за баранкой. А потом задремал и его объ- 
ехали. Проснулся, а вклиниться некуда. Он давай 
просить-молить, но, увы, шоферское братство на та- 
можне не действует. Обидно. 

Дальнобойщиков иногда называют королями 
трассы. У них на шоссе свои законы, свои традиции, 
особая шоферская этика. Дальнобойщики - хорошие 
ведущие. Часто они объединяются в небольшие колон- 
ны по две-четыре машины и проходят очень плотно на 
больших скоростях по несколько сотен километров кря- 
ду. Ведущие порой сменяют друг друга, чтобы меньше 
уставать. Это знают многие водители легковушек и 
предпочитают пристроиться в хвост такой колонне, 
чтобы свести до минимума дорожную нервотрепку. 

Коля, водитель из Кременчуга, как-то ехал в Во- 



лает быть ее первым постояльцем. Дальнобойщики 
боятся становиться на ночлег первыми: опасаются 
бандитов, во множестве расплодившихся на дорогах. 
Каждый желал бы присоединиться к уже припарко- 
ванным машинам. А когда все же случается быть пер- 
вым, потом еще долго-долго не открывает водитель 
дверь кабины, пока не появятся соседи. При свидете- 
лях молодчики, как правило, не активничают - пред- 
почитают грабить, вымогать, издеваться, угрожать 
одиночкам. Наш “Мерседес" продолжает ползти по 
обочине. Опытному водителю ситуация ясна без слов: 
“Ищу стоянку. Кто со мной? Делай, как я!” 

Ну вот снижает скорость и пристраивается за 
“мерсом" еще один грузовик. Есть компания! А вот как 
раз и подходящая площадка. Ба, да там уже стоят две 
“фуры"! Ну-у, это двойное везение. Четыре машины, не 
менее четырех (кто-то может быть с напарником) пар 
глаз, да столько же верных ломиков на случай непри- 
ятностей. Страх, словно дым сигареты на скорости, 
улетучивается из кабин. 

Кто-то сразу выскакивает на асфальт - пройтись 
да размяться, другой водитель первым делом давай 
ладить в кабине маленький телевизор (их теперь возит 
с собой едва не каждый второй дальнобойщик), а кто 
берется за харч. 

Пища дальнобойщика, как правило, не отлича- 
ется изысканностью. Днем едят большей частью на 
скорую руку и что придется. А вечером... Впрочем, 
давайте, наконец, приблизимся к нашему “Мерседе- 
су", тем более что водитель, похоже, как раз собрал- 
ся заняться ужином. 


Черниговщине - 
женщину пожилую 
подвезти с мальчи- 
ком. Думал, бабуш- 
ка с внуком. И толь- 
ко дверь им открыл, 
как из кустов трое 
дюжих парней, да 
обрез от двуствол- 
ки ему в лицо. Вы- 
лезай, мол, доездился. Оказалось, и “бабулька с вну- 
ком” с ними заодно. В общем, обчистили парня: деньги 
забрали, одежду, часы, магнитофон. 

Общается Володя с народом только на стоян- 
ках. А там к дальнобойщикам много разного люда 
подходит. Одни предлагают что-нибудь купить, на- 
пример теплые вязаные носки или свежие пирожки, 
вареники, колбасу. Другие предлагают купить... се- 
бя. Это - дорожные проститутки или “плечевые”, как 
называют их водители. Женщины довольно специ- 
фические, как, впрочем, специфична их работа - в 
кабинах, на промасленных матрасах, фуфайках, дер- 
матиновых сидушках. 

Наши-то девки, говорят, еще скромняги. А вот в 
Венгрии... Когда разговор о Венгрии зашел, Игоря, 
водителя соседней “Скании”, аж передернуло. Как- 
то, говорит, ехал он туда один, без напарника. А на 
границе (с нашей стороны) очередь грузовиков 
длиннющая. Стоять долго-долго надо. Шоферы 
злые. Продвигаются плотно - по полметра дистан- 
цию между машинами держат. Кто с напарником, то- 


логду. Возле Ярославля помог справиться с пробитым 
колесом одному горемыке на таком же КрАЗе. Прово- 
зились пару часов, потом хлебнули чайку из термоса, 
пожали руки и разъехались в разные стороны. А через 
два года встретил Коля того парня в Москве, все на 
том же КрАЗе. Обрадовались оба, словно старые дру- 
зья. Теперь переписываются. Еще у Николая хороший 
приятель (тоже на дороге познакомились) в Сумах. С 
тем - судьба балует - раза по два в год встречается. А 
всего у Коли за его во- 
семь лет работы адре- 
сов сорок в блокноте 
записано. Таких же шо- 
феров из России, При- 
балтики, Казахстана. К 
некоторым он заезжал 
и даже кого-то заста- 
вал дома. 

Мы стояли меж- 
ду кабинами двух ав- 
тотягачей, и водители, 
словно хворостинки в 
костер, вяло подбра- 
сывали фразы в об- 
щий наш разговор. Только один, скрестив руки на гру- 
ди, молчал. И казалось, не понимал сказанного. Так и 
есть. Зовут его Йоже. Он водитель из Словении и, 
действительно, не очень хорошо понимает наш язык. 
Не нравится ему наша сторона - ни Украина, ни Рос- 
сия. Любит Йоже ездить в Западную Германию. Там, 
говорит, порядка больше и меньше мафии на дорогах. 
А здесь - совсем обнаглели. Милиция, если близ КП 
на ночлег останавливаешься, требует дань - где де- 
сять долларов с машины, где двадцать. А иным, поми- 
мо денег, подавай еще и еду (консервы, колбасу) да 
выпивку, А откажешься... Ну, тогда в лучшем случае 
выгонят и ночуй где хочешь. Так что, закончил гость 
нашей Родины, хоть хозяин ему платит с учетом таких 
“непротокольных” расходов, он предпочитает ездить в 
Западную Европу. 

Тут вдруг зашипела Володина кастрюлька, и он 
деловито стал рвать зубами пакет супового концентра- 
та. Игорь тоже вспомнил, что неплохо бы подкрепить- 
ся. Мы распрощались. 

Киев Вадим ПЕТРАСЮК 


НА ОГОНЕК 
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- Не зна-ай, проедете или нет, - по-волжски певуче протя- 
нул нижегородский гаишник. - Есть там мост через ручей, 
нет ли... 

Дело было к вечеру. Из мы, понадеявшись на Атлас 
Москвы выехали по утренней автомобильных дорог 1993 
заре, чтобы дотемна добрать- года издания, повернули, как 
ся до места, но, миновав Пе- потом выяснилось, раньше 
тушки, встали: поломка. Слу- времени и оказались, если по 
чись такое лет пять (что пять карте судить, в точке, где пу- 

- два-три!) назад - пиши про- ти вперед нет вообще. Не 
пало. Ловить буксир, тащить- обозначен. От Верхнего Талы- 
ся до ближайшей станции зина в Нижегородской облас- 
техобслуживания, искать, пе- ти до мордовского Большого 
реплачивая, нужную деталь. А Игнатова, а от него - до Ар- 
тут еще праздничный день, датова, нашего пункта назна- 
раннее утро... В общем, пла- чения, в атласе не нарисова- 
кали наши денежки и поездка, но даже пунктира, означаю- 
Слава Богу, времена измени- щего грунтовый проселок, 
лись. Правда, пришлось пару Вот тут-то и сказал свои сло- 
километров пешочком пробе- ва инспектор ГАИ. 

жаться, зато не впустую. Ки- Может, услышь подобное 
оск автозапчастей в Петушках в каком-нибудь другом месте, 
работал, дефицита товара не и внимания бы не обратили, 
наблюдалось. Во всяком слу- Но в Мордовии... Лучше бы- 
чае, коммутатор, так необхо- ло не вспоминать о дорогах 
димый нам, нашелся. Непри- этой республики. Лет десять 
ятное происшествие получило назад, например, из Большо- 
счастливый конец. го Игнатова до Ардатова (оба 

Однако время было поте- - райцентры!) было, как в 
ряно. Только к вечеру мы песне поется, "только само- 
проехали Нижний, прибли- летом можно долететь". А от 
зившись к цели - Мордовии. Ардатова до чувашского Ала- 
Настроение было все мрач- тыря, что всего в десяти ки- 
нее. И неспроста. Из-за наци- лометрах, случалось, в дожд- 
ональной "любви" к точности ливую погоду, и тракторы то- 
и на федеральной магистрали нули в грязи. Что Алатырь! 
информация не слишком ДОС- Несколько километров до 
товерна. На областных же со- станции нужно было преодо- 
риентируется разве что мест- девать с неимоверным тру- 
ный дока-автомобилист. Вот и дом. И так - почти везде. 


Картинка из прошлого: пше- нас и вовсе нет. Поэтому 
ничное поле, по которому все все перевозки - на авто- 
дальше и дальше вглубь идут транспорте, 
колеи. Машины едут прямо На 26 тысячах квадрат- 

но золотистым колосьям, ных километров - 8957 кило- 
вминая их в жирную грязь, метров дорог, из которых 
поскольку дорога вдоль поля 5052 с твердым покрытием, 
непроходима..'. Кстати, более 4 зысяч кило- 

Пока память воспроизво- метров новых трасс построе- 
дила нерадостные картины, а но за последнее десятилетие, 
воображение рисовало еще Конечно, это не выглядит 

более ужасные, наша машина так эффектно, как если бы 
по асфальту (!), пусть не вез- сказать: в республике проло- 
де хорошему, миновала Боль- жены великолепные автоба- 
шое Игнатово и покатила иы, не уступающие западно- 
дальше. С мыслью "вот сей- европейским. Но суть проис- 
час кончится дорога" мы про- ходящего сегодня в россий- 
скочили участки бетонки, бе- ской глубинке важнее и серь- 
тонных плит, нового ровного езнее даже строительства ав- 
асфальта и разбитого старого тобанов. Скоростные магист- 
и - незаметно для себя! - рали для европейца значат, 
оказались в Ардатове. может быть, меньше, чем 

Да, Мордовия, ее дороги узенькая, в две полосы дви- 
изменились. Пусть не в од- жения, но с твердым покры- 
ночасье, а за целое десяти- тием дорога для жителей сел 
летие, но это случилось - по и райцентров нашей провин- 
республике теперь можно ез- ции. Ведь для них это - обре- 
дить! тение прочной связи с внеш- 

- Транспортная система ним миром, появление совер- 
Мордовии имеет свои осо- шенно новых возможностей, 
бенности, - говорит заведую- Дороги преобразили ти- 
щий отделом строительства, хий Ардатов, жизнь в кото- 
транспорта и жилищно-ком- ром, казалось раньше, за- 
мунального хозяйства прави- мерла. Во всяком случае 
тельства республики Алек- долгие годы на въезде в го- 
сандр Шевляков. - Только юг родок красовалась надпись: 
и восток территории обеспе- "число жителей - 8361 чело- 
чены железной дорогой, век". Теперь ардатовцы и 
авиация, из-за небольшой ве- внешне, и в душе мало чем 
личины республики, невыгод- отличаются от обитателей 
на, а водного транспорта у столиц и мегаполисов: такая 
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же одежда (барахолка про- 
цветает), такие же бананы- 
ананасы на прилавке, те же 
темы разговоров... 

- Автомобильная жизнь? 
- местный сотрудник мили- 
ции на секунду задумался. - 
Вот в праздник напьются, ся- 
дут за руль и катаются туда- 
сюда. И вся жизнь. 

Да, дорожно-транспорт- 
ные происшествия "по пьян- 
ке" в Мордовии - беда. Хотя 
само стремление "кататься" 
понятно: теперь это достав- 
ляет удовольствие. Из-за че- 
го, видимо, и еще одна "осо- 
бенность" здешних дорог - 
обилие знаков. Особенно по- 
пулярен "Главная дорога". 
Едешь-едешь по улочке Ар- 
датова или, скажем, Атяшева 
и в начале, и в середине ее 
видишь желтые квадраты в 
белом обрамлении. Пока 
вдруг метров через 30 после 
очередного не обнаружива- 
ешь другой знак - "Уступите 
дорогу". А может, просто со- 
четание желтого с белым 
приятно глазу здешних до- 
рожных начальников? Но это 
так, скорее забавная, чем до- 
садная деталь. 

Если же говорить серьез- 
но, то дорожное строительст- 
во в Мордовии в числе при- 
оритетных направлений. В 
прои^лом году в территори- 
альный дорожный фонд было 
собрано за счет всех видов 
налогов 78,8 миллиарда руб- 
лей плюс 35,2 миллиарда по- 
лучено из федерального до- 
рожного фонда. А за пять ме- 
сяцев года нынешнего в тер- 
риториальный поступило 52,7 
миллиарда, федеральный же 
выделил 38 миллиардов. Про- 
гресс налицо! Если же учесть, 
что с апреля налог на пользо- 
вателей автодорог вырос с 
2% до 2,8%, то становится 
очевидно: в нынешнем году 
денег у дорожных строителей 
прибавилось, значит, и мас- 
штаб работ будет больше. 

- В республике принята 
программа совершенствова- 
ния дорог на 1996-2000 гг. 
За это время планируется 
увеличить сеть дорог на 600 
километров и, кроме того, 
еще на 3 километра за счет 
мостов, - сообщил Александр 
Шевляков. - Это осуществи- 
мо, поскольку уже создана 


логическая цепочка, где инве- 
стор - заказчик - подрядчик 
в полной мере реализуют 
свои задачи. Отшлифована 
сама система управления до- 
рожным хозяйством, его ор- 
ганизации получили налого- 
вые льготы... 

Проехав по Мордовии 
более 200 километров, мы 
могли бы порадоваться здеш- 
ним переменам в дорожном 
строительстве. Если бы не 
увидели магистральную до- 
рогу общегосударственного 
значения М-5, проходящую 
через территорию республи- 
ки. Магистраль, можно ска- 
зать, убийственна, даже в 
прямом смысле. На каждом 
из сорока семи проходящих 
по Мордовии километре - 
памятники погибщим в ДТП. 
Узкая, с плохими обочинами, 
почти без разметки, трасса 
проходит прямо через насе- 
ленные пункты, не обходя 
их. Самый крупный на этом 
отрезке магистрали - Зубова 
Поляна. Пост ГАИ № 1 на 
въезде в город - "горячая 
точка". 

- Не бывает дня, чтобы на 
нащем участке не произошло 
хотя бы мелкой аварии, - го- 
ворит старший инспектор до- 
рожно-патрульной службы 
Владимир Никулкин. - По 
сравнению с другими дорога- 
ми, которые мы патрулируем, 
эта - самая неблагополучная. 
Слышал, правда, что должны 
реконструировать. 

Когда материал был готов 
к печати, пришло сообщение: 
введен объезд на дороге М-5 
у Зубовой Поляны. 

Это, конечно, хорощо, 
но до идеала еще очень да- 
леко. Если уж важнейщая 
федеральная трасса такова... 
Вот так всегда. Не было до- 
рог совсем - плохо, появи- 
лись - опять плохо, нужно, 
чтобы были ровнее, щире, 
лучше. Хотя, наверное, в 
этом и есть залог развития. 
Кстати, и в правительстве 
Мордовии, услышав нашу 
оптимистическую оценку 
дорожного строительства в 
республике, очень удиви- 
лись. Они уже к нему привы- 
кли. К тому же, если сравни- 
вать с Европой, стремиться 
очень есть к чему... 

Елена ВАРШАВСКАЯ 


“АВТОМАГИСТРАЛИ 
НЕ ОБЕЩАЕМ, 

НО...” 

Николай МЕРКУШКИН, 
глава Республики Мордовия 

Я родился, можно сказать, в самой мордовской 
глубинке, в селе Верхиссы Инсарского района. Поэтому 
что такое бездорожье, прочувствовал на себе. Дейст- 
вительно, долгие годы наша республика считалась 
чуть ли не символом отсталости и патриархальности. 
Как же это было обидно! Необыкновенно красивая 
природа: богатые леса, чистые озера, широкие, холми- 
стые поля, где, кажется, паришь над землей. А какие в 
Мордовии прекрасные люди... 

Да, республика в основном аграрная, крупных про- 
мышленных центров два - Саранск и Рузаевка. Так что 
небольшое по численности население Мордовии (900 
тысяч человек) рассредоточено по деревням и селам. 
Между многими из них еще совсем недавно вообще не 
было никакого сообщения, не считая разве что просел- 
ка. Во многом из-за этого и возникали экономические и 
социальные проблемы. 

И как заметно стал меняться облик Мордовии, ко- 
гда началось активное дорожное строительство! Прои- 
зошло это десять лет назад, когда республика получи- 
ла возможность самостоятельно определять свой путь 
развития. В 1991 году здесь был пик строительства; 
сеть мордовских дорог увеличилась сразу на 850 кило- 
метров! 

Конечно, сегодня дела в дорожном строительстве 
и содержании дорог обстоят не так, как хотелось бы. 
До сих пор, например, из 443 центральных усадеб хо- 
зяйств устойчивую дорожную сеть имеют лишь 68. И 
только здесь необходимо построить 452 километра до- 
рог с твердым покрытием. А из внутриведомственных 
дорог твердое покрытие всего лишь у 10,6% - 246 кило- 
метров из 2322! 

Кстати, проблемы дорожного комплекса нашли до- 
стойное отражение и в новой программе социально- 
экономического развития Мордовии, утвержденной в 
декабре 1995 года федеральным правительством. Есть 
и программа совершенствования дорог в Мордовии на 
1996-2000 гг. Она определяет одну из главных наших 
задач - обновить производственную базу комплекса. 
Ведь республике не повезло: на ее территории нет 
природных строительных материалов. Поэтому очень 
важно, чтобы один-единственный наш каменный карь- 
ер работал стабильно. Внедряем российско-испанскую 
установку по производству мостовых конструкций, на- 
ладили изготовление модифицированных битумов, в 
ближайшее время начнем осваивать гранулированные 
асфальтовые вяжущие. 

В общем, что в XXI век Мордовия въедет по скоро- 
стной автомагистрали не обещаем, но что она будет 
двигаться по нормальной, с твердым покрытием доро- 
ге - можно гарантировать. А иначе о каком вообще тог- 
да движении может идти речь.? 
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“Отремонтировать автомобиль своими 
силами - это значит деньги сэкономить 
и удовольствие получить!” Так считает 
г-н Дитер Корп - автор очень популяр- 
ного в Германии многотомного изда- 
ния о ремонте автомобилей различных 
марок под названием “Теперь я сам се- 
бе помощник”. 

В стране, где, казалось бы, нет ника- 
ких проблем с автосервисом, все больше 
и больше владельцев машин стараются 
отремонтировать их самостоятельно или 
при помощи знакомых. Это “увлечение" в 
данном случае не хобби - оно связано с 
постоянно растущими расходами на со- 
держание автомобиля. За последние не- 
сколько лет дважды дорожал бензин, 
подскакивала стоимость страховки, уве- 
личиваются налоги на старые авто без 
катализаторов. В прошлом году введена 
платная парковка в центре многих горо- 
дов Германии. Министр транспорта по- 
стоянно грозит сделать платным и проезд 
по автобанам. К тому же дорожают за- 
пасные части и услуги автосервиса. Час 
работы на фирменных станциях техниче- 
ского обслуживания достиг отметки $100 
(около 140 немецких марок). 

У нас в России автоумельцы избегают 
посещения автосервиса не только по при- 


чинам экономии - они не уверены в каче- 
стве выполнения работ. Для самостоя- 
тельного ремонта они используют осмот- 
ровую яму или эстакаду кооперативного 
гаража, автостоянки, личный гараж, а то 
и просто место под открытым небом, где- 
то во дворе. У немецких "автосамоделки- 
ных” условия куда лучше. О том, как ре- 
монтируют автомобиль своими силами в 
Германии, и пойдет речь. 

Оказывается, организация самостоя- 
тельного ремонта не только экономит 
средства автовладельца, но кому-то дает 
и заработать: достаточно предоставить 
желающим хорошие условия в оборудо- 
ванном всем необходимым гараже и взять 
за это соответствующую плату. На этой 
основе и функционируют пункты техниче- 
ского обслуживания. Они называются 
“зельбстбастлерверкштат" 
(ЗеІЬзІЬазІІегѵѵегкзІаІІ), что в переводе с 
немецкого означает мастерская, где “мас- 
терят” самостоятельно. Название очень 
точно определяет их назначение. Побыва- 
ем в одной из таких мастерских Берлина, 
посмотрим, как она функционирует. 

Обычно этим бизнесом занимаются 
иностранцы, эмигранты из третьих стран. 
Чаще всего у себя на родине они имели 
дело с ремонтом автотехники, но это во- 
все не значит, что они могут получить 
разрешение на такую деятельность в Г ер- 
мании. Для этого необходима соответст- 
вующая квалификация “Немецкого авто- 
мастера” (КР2-МеІ5Іег). Чтобы ее присвои- 
ли, надо сдать на немецком языке (!) 
сложнейшие экзамены по устройству и ре- 
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монту современных автомобилей. Это 
удается не многим, есть специальные кур- 
сы, но обучение долгое и очень дорогое. 

Владельцу пункта технического само- 
обслуживания никаких специальных раз- 
решений не требуется. Более того: имея 
собственную ремонтную базу, можно под- 
рабатывать неофициально (“по-черному”), 
ремонтируя автомобили знакомых, вос- 
станавливая аварийные автомобили с по- 
следующей перепродажей. Этот побоч- 
ный заработок дает весьма заметную до- 
бавку к основному, который складывает- 
ся из арендной платы клиентов. Побоч- 
ный, понятно, не декларируется, и с него 
не платят налоги. Владелец пункта техни- 
ческого обслуживания сам снимает поме- 
щение, оплачивает электричество и не- 
сет другие расходы. 

Хозяин одной из таких мастерских - 
мой старый знакомый. Сколько я его 
знаю, он постоянно жалуется, что бизнес 
едва окупает затраты и если бы не побоч- 

раіі* 

ный заработок, то он давно бы закрылся. 
Однако же не бедствует. Помогают ему 
многочисленные родственники - все вы- 
ходцы из Турции. Работают дружно. Один 
вместе с хозяином занят клиентами, дру- 
гой готовит автомобиль к окраске, третий 
изучает газету “Цвайте Ханд” (немецкий 
аналог нашей “Из рук в руки”) в поисках 
выгодных аварийных автомобилей. 

Мастерская занимает довольно про- 
сторное помещение с высокими потолка- 






ми, в котором установлены четыре двух- 
стоечных подъемника. Есть компрессор 
для подачи сжатого воздуха, калорифер- 
ная печь, полуавтоматическая сварка в 
углекислотной среде, “гусь” с гидравличе- 
ским приводом для правки кузовов, газо- 
сварка, приспособления и инструменты. 
Короче, все, что может понадобиться кли- 
ентам для самостоятельных работ. За 
пользование “инвентарем” надо платить. 
Кроме того, отдельно оплачивается подъ- 
емник - около $18 в час. Инструменты и 
приспособления - по $3 за штуку, за сва- 
рочный аппарат около $25 в час, а за “гу- 
ся” уже около 65-ти. За слив отработанно- 
го масла платят 3 доллара. У каждого 
подъемника броская надпись, предупреж- 
дающая клиентов, что пользуются они им 
на свой страх и риск и что хозяин не отве- 
чает за несчастные случаи. Есть также 
небольшой гараж для окраски, но его ис- 
пользуют в своих целях хозяин и его по- 
мощники. Тем, кто задумал покрасить ав- 
томобиль, посоветуют ехать в другой 
пункт самообслуживания, где можно 
взять на прокат специальную камеру для 
окраски и все необходимое для этого. 

В пункте технического самообслужи- 
вания всегда клиенты. Среди них много 
иностранцев, есть и немцы. Кто-то прие- 
хал заменить тормозные колодки и масло. 
Да и попутно осмотреть автомобиль сни- 
зу. У кого-то прогорел глушитель. А на 
том, дальнем подъемнике большой ре- 
монт. Клиент с приятелем меняют двига- 
тель на стареньком “Фольксвагене”. 
“Прежний “застучал”, - поделился своей 
печалью владелец, - не выбрасывать же 
на свалку автомобиль, он еще крепкий. 
Вот и устанавливаем мотор б/у, куплен- 
ный на автосвалке’’. 

Со сварочным аппаратом колдует над 
прогоревшим глушителем сам хозяин. Не 
у всех клиентов хватает навыка, и он все- 
гда готов прийти на помощь. За отдель- 
ную плату, разумеется. Это тоже побоч- 
ный доход. Некоторым клиентам не нужен 
подъемник. Место без него стоит дешев- 
ле. Детали, снятые с автомобилей, ста- 
рый, например, глушитель, тормозные 
диски или “гнилое” крыло, предписывает- 
ся увозить с собой. За этим зорко следят 
хозяин и его помощники. Тем, кто хочет 
оставить это, надо немного переплатить - 
вывоз металлолома тоже стоит денег. 

У хозяина хранится какой-то запас 
подержанных деталей: бамперов, фар, 
стартеров, генераторов от автомобилей 
различных марок. Есть и шины, бывшие в 
употреблении. Все можно приобрести пря- 
мо на месте, если это понадобится в про- 
цессе ремонта. Можно заказать и новые 
детали. Их доставят очень быстро из бли- 
жайшего магазинчика автозапчастей и 
принадлежностей. За каждую из них хозя- 
ин получит небольшой процент от вла- 
дельца магазина. У себя в Турции он ра- 


ботал в автосервисе и неплохо разбира- 
ется в автомобилях, поэтому может прий- 
ти на помощь клиентам. Среди них часто 
встречаются те, кто еще не успел подна- 
тореть в самостоятельном ремонте. Им 
надо показать, как правильно поднимать 
на подъемнике автомобиль, порой оказать 
помощь в определении неисправности и 
подсказать, как ее устранить. Это делает- 
ся бескорыстно. 

Часто клиенты приезжают со специ- 
альным бланком, где указаны неисправно- 
сти, выявленные при очередном техосмо- 
тре. Если есть опыт, устранить все эти за- 
мечания можно самому. А если его нет, 
то, как говорится, сам Бог велит обра- 
титься к хозяину. Он может предложить 
ремонт за небольшие деньги и даже сам 
предъявит автомобиль на повторный тех- 
осмотр, тем самым полностью гарантируя 
его успех. В этом случае автовладелец 
экономит хорошую сумму, которую при- 
шлось бы уплатить на фирменном авто- 
сервисе. Кстати, нередко она превышает 
стоимость самого автомобиля. 

В Германии больше ценится не сам 
автомобиль, а возможность его эксплуа- 
тации. Стоимость автомобилей со свежим 
техосмотром часто вдвое, а то и втрое 
превышает его стоимость при просрочен- 
ном техосмотре. Покупка автомобилей с 
истекшим сроком очередного техосмотра 
буквально “за копейки” и их последующий 
ремонт и подготовка к техосмотру - так- 
же побочный бизнес хозяина мастерской 
и его команды. Пройдя техосмотр, они го- 
нят очередного “красавца" на авторынок. 

Но мы немного отвлеклись от глав- 
ного - от того, что немецкий автомоби- 
лист располагает неплохими условиями 
для ремонта автомобиля своими силами. 
Некоторым покажется дороговато поль- 
зование пунктом технического обслужи- 
вания, но это, как я говорил, много деше- 
вле, чем отдавать автомобиль на фир- 
менный автосервис. Там уж точно обде- 
рут как липку, да еще отремонтируют 
что-нибудь дополнительно. "Заодно мы 
поменяли тормозные диски и амортиза- 
торы, - объяснит мастер-приемщик. - 
Ведь это ваша безопасность. Пожалуйте 
к кассе!” Эта картина типична для немец- 
кого автосервиса. Именно поэтому мно- 
гие владельцы машин боятся его, как ог- 
ня, и объезжают за версту. Но любой ав- 
томобиль требует ремонта. Проделав его 
самостоятельно и грамотно, да еще и в 
хороших условиях, со всем необходимым 
под руками, можно деньги сэкономить и 
удовольствие получить! Заявляя это, г-н 
Дитер Корп оказался абсолютно прав. Я 
надеюсь, вы согласитесь с ним. Может 
быть, и у нас скоро появятся подобные 
пункты самообслуживания. 

Берлин- Михаил ГОРБАЧЕВ 

Москва 


РЕПЛИКА 

К ЗДРАВОМУ СМЫСЛУ 

ЗАДНИМ ХОДОМ 

Украина меняет свои таможен- 
ные порядки, как барышня сережки. 

В прошлом году частные лица пла- 
тили при ввозе иномарок из-за рубе- 
жа символическую сумму - пару со- 
тен долларов. С этого года их при- 
равняли к юридическим лицам, 
вследствие чего платежи (ввозная 
пошлина, акциз и НДС) резко воз- 
росли и стали соизмеримы со стои- 
мостью автомобиля. Последствия 
не заставили себя долго ждать; ле- 
гальный ввоз почти заглох, зато 
расцвела контрабанда. 

И вот недавно украинский пар- 
ламент крутанул таможенный руль 
в обратную сторону. Ставки ввоз- 
ной пошлины снижены в 4-6 раз. 
Меньше стал и акцизный сбор, со- 
ставлявший перед этим 35% тамо- 
женной стоимости автомобиля. В 
частности, для новых и подержан- 
ных машин с рабочим объемом дви- 
гателя от 1500 до 2200 см’, акциз ус- 
тановлен в размере 0,3 ЭКЮ за 
1 см’, а ввозная пошлина - в разме- 
ре 0.1 ЭКЮ за 1 см’. При рабочем 
объеме от 2200 до 3000 эти сборы 
составляют соответственно 0,6 и 0,4 
за 1 см’. 

Один из официальных киевских 
дилеров так прокомментировал но- 
вый закон: 

- Могу только приветствовать 
его как юридическое лицо, которо- 
му еще недавно ввоз автомобиля 
обходился в 96% его стоимости. 
Сейчас нет смысла изобретать, как 
прежде, обходные варианты - целе- 
сообразно платить в казну. Обидно 
только, что потеряны два года. Вме- 
сто того, чтобы перенимать опыт 
других стран, мы экспериментируем 
сами над собой... 

В новом законе учтены также 
интересы автопроизводителей. Лег- 
кие и грузопассажирские автомоби- 
ли, изготавливаемые на украинских 
предприятиях из импортных и оте- 
чественных комплектующих, осво- 
бождаются от акциза - при условии, 
что в год выпускается не меньше 
1000 машин. Акцизному сбору не 
подлежат и комплектующие для них 
(явный аванс зарубежным инвесто- 
рам. желающим собирать в Запоро- 
жье легковые автомобили среднего 
класса). Эти льготы установлены до 
2007 года. Фантастически большой 
срок для государства, то и дело из- 
меняющего свои законы... 

Леонид САПОЖНИКОВ 
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в олимпийских видах спорта королевой 
признана легкая атлетика. В автомобиль- 
ном спорте этот титул принадлежит по 
праву кольцевым гонкам. Вот почему каж- 
дый новый шаг в их возрождении у нас в 
России воспринимается истинными цените- 
лями спорта как доброе предзнаменование. 

На аллее перед зданием Московского 
Государственного университета второй год 
подряд на старт соревнований выходят коль- 
цевики. На этот раз им предложена более 
обширная программа. 

Нынешний "Кубок Ротманс" стал первой 
из четырех гонок, входящих в зачет "Кубка 
АСПАС-96", а это значит, что место разо- 
вых состязаний занимает целая их серия. 
Есть чему порадоваться любителям авто- 
спорта, любителям "кольца”. Причем много- 
этапное первенство на Воробьевых горах 
получило статус открытого чемпионата Мо- 


тельно, появилась зона для тех- 
нического обслуживания машин 
в ходе заездов. Особое внима- 
ние уделено безопасности зри- 
телей и спортсменов: в тех мес- 
тах, где гоночный автомобиль 
может вылететь с дистанции, стоят водона- 
ливные отбойники. На дорожке значительно 
меньше, чем в прошлом году, коварных глухих 
поворотов с опасными бордюрными камнями. 

Много новшеств появилось в регламен- 
те соревнований. В группе "Туризм” наряду с 
абсолютным зачетом подводили еще раз- 
дельные итоги для машин отечественного и 
зарубежного производства. Технические тре- 
бования к классу "Супертуризм" максимально 
приблизили к европейским (двигатели рабо- 
чим объемом до 2000 см^ без турбонаддува). 
А для владельцев более мощных автомоби- 
лей, в том числе полноприводных и с турбо- 
наддувом, теперь создан свободный класс. 



Контакт с водоналивным отбойником 
закончился для этой машины без 
последствий - она продолжила гонку. 


сквы и проходит при прямой поддержке мэ- 
ра города Юрия Лужкова. 

А ведь совсем еще недавно о возрожде- 
нии отечественного "кольца” даже боязно 
было мечтать. Но вот прошло совсем немно- 
го времени, и благодаря усилиям фирмы 
АСПАС в России появилась своя трасса, да 
не где-нибудь, а в столице. Мало того, со- 
ревнования на ней идут регулярно. Да, 
именно такого развития событий желали 
все, кому автоспорт небезразличен. 

В нынешнем сезоне конфигурация трас- 
сы несколько изменилась - она стала длиннее 
и более скоростной, и, что не менее примеча- 


Результаты соревнований 
Москва, 1 - 2 июня 
Класс 'Туризм" (отечественные 
автомобили): 1. А. Львов (С.-Петербург, 
ВАЗ-21083); 2. А. Пузырев (Москва, ВАЗ- 
21 08): 3. В. Черевань (Орел, ВАЗ-2108). 
Класс "Туризм" (зарубежные 
автомобили): 1. М. Тараканов 
(С.-Петербург, Тойота-Королла"); 

2. В. Сухов (Видное, "Мицубиси-Кольт"); 

3. В. Сидякин (Москва, "Сузуки-Свифт"). 
Класс "Формула 1600": 1. В. Козанков 
(Москва, ''ап'Ония-25'); 2. В. Мамаев 
(Тольятти, ''Эстония-25"); 3, С. Одинцов 
(Москва, "Эстония-25"). 

Класс "Формула 3”: 1 К. Немно 
(Ставрополь, "Рейнард"); 2. В. Шумилов 
(Москва, "Эстония-25"). 

Класс "Супертуризм": 1. С. Еремин 
(Москва, ВАЗ-2105); 2. Д. Першин 
(Москва, "Пежо-205ОТІ"; 3. 0. Крючков 
(Москва, ВАЗ-2105). 

Свободный класс: 1. Н. Больших 
(Москва. БМВ-МЗ); 2. А.Данилин 
(Москва, ВАЗ-2108). 


Но самые большие перемены произошли 
в зачетной категории формул, В прошлом го- 
ду существовала объединенная группа 
”1300" и ”1600”. В нынешнем - младшую фор- 
мулу 1300 ("Восток") в рамках "Кубка 
АСПАС" отменили вообще. Вместо нее в за- 
езде участвовало несколько автомобилей, 
более или менее соответствующих техниче- 
ским требованиям европейской формулы 3. 
Таким образом, сделан шаг, стимулирующий 
развитие в России самой распространенной 
на континенте формулы с объемом двигате- 
ля до двух литров. "Востоку” же по существу 
вынесен окончательный приговор. 


Такова жизнь, шасси ”Эстонии-21” безна- 
дежно устарело, да и у двигателя 1300 см^ на 
"кольце” нет будущего. Конечно же, кончина 
"Востока" была неизбежна, но стоило ли торо- 
пить события? Уйдет в небытие дешевая фор- 
мула, а смогут ли молодые гонщики, получив- 
шие "Восток”, образно говоря, по наследству, 
оперативно освоить более мощную новую тех- 
нику? Хватит ли у начинающих средств, чтобы 
подготовить серьезную кольцевую машину? 

Г лавным событием первой гонки сезона, 
если говорить о чисто спортивной ее сторо- 
не, стало обилие новичков. Одни лишь пробо- 
вали свои силы, выбрав для дебюта "кольцо", 
вторые пришли из других видов автоспорта. 
Скажем, довольно известный раллист Влади- 
мир Черевань из Орла ради участия в "Кубке 
Ротманс” пожертвовал поездкой на очеред- 
ной этап чемпионата России по ралли. Во 
всех четырех гонках собирается проехать на 
своей "Хонде-Сивик” лидер зимних баталий 
на ипподромах Ренас Мухаметзянов из ко- 
манды "Роснефть-Ижнефтемаш”. И уж пол- 
ной неожиданностью было выступление за 
рулем гоночной формулы москвички Галины 
Базановой - первой и пока единственной 
женщины на отечественном "кольце". Не бе- 
да, что лавров Г алина не снискала - розыг- 
рыш "Кубка АСПАС” только начался, а цып- 
лят, как известно, по осени считают. 

В ходе заездов особых неожиданностей 
не случилось. Места на пьедестале почета 
распределили между собой и признанные 
асы, и молодые гонщики, уже имеющие со- 
лидный опыт на кольцевых трассах. К сожа- 
лению, за чертой призеров из-за возникших 
технических проблем оказались Александр 
Потехин, Борис Маслов и Андрей Рыжов, но, 
впрочем, мало кто сомневается, что эти име- 
нитые спортсмены наверстают упущенное в 
борьбе за награды "Кубка АСПАС-96". 

Семестр кольцевых гонок на дорожках 
МГУ только начался, но уже на старте его 
стало ясно: кубок вызовет приток новых ав- 
томобилей, новых спортсменов на москов- 
скую трассу. Наконец-то появился настоя- 
щий стимул - ради нескольких гонок в сезо- 
не имеет смысл готовить технику специаль- 
но для "кольца” и готовиться к ним серьезно. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото Владимира Князева 
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Впереди еще целые сутки непрерывной гонки, 
но борьба на трассе началась с первых же метров. 


НА ”\ 


8Ие11 


До старта несколько часов, 
а зрители уже повалили к трибунам. 


В популярных за рубежом 24-часовых 
кольцевых гонках нашим спортсменам 
довелось выступить один лишь раз, в да- 
леком семьдесят первом, когда два ”Мо- 
сквича-412” добрались до финиша на 
бельгийской трассе ”Спа-Франкоршам". И 
вот теперь, четверть века спустя, россий- 
ский гонщик вышел на старт в состязани- 
ях ”24 часа Нюрбургринга" в Г ермании. 


Случай "людей посмотреть и себя пока- 
зать” представился весьма неожиданно. 
Компания ’Ъурма Оил Г мбх”, производитель 
автомобильных смазок с торговой маркой 
"Кастроль", в рамках традиционной 24-часо- 
вой гонки на "Нюрбургринге" организовала 
встречу спортсменов из бывшего соцлагеря, 
назвав ее довольно затейливо - "Националь- 
ный Кубок Кастроль. Центральная и Восточ- 
ная Европа”. Приглашение получили по од- 
ному гонщику из девяти стран: Болгарии, 
Венгрии, Польши, России, Румынии, Слова- 
кии, Словении, Хорватии, Чехии. Цвет наше- 
го флага представлял известный российский 
кольцевик Виктор Козанков. 

Что же это такое, 24-часовые кольцевые 
гонки? Начнем с конца. Если оценивать ре- 
зультат с позиций участников, то выиграть 
марафон длиной в сутки весьма почетно, но и 
занять не очень высокое место 
совсем не зазорно. Один чело- 
век за рулем автомобиля все 
двадцать четыре часа просто не 
выдержит - такая гонка отнима- 
ет много сил. Машиной пооче- 
редно управляют несколько 
спортсменов, сменяя друг друга 
каждые два-три часа. Пока один 
на трассе - остальные отдыха- 
ют. Таким образом, победите- 
лем (или побежденным) стано- 
вится бригада водителей и ме- 
хаников, обслуживающих их ав- 
томобиль. Вот тут-то и кроется 
коварство ”24 часов”. Будь ты 
хоть самым быстрым и умелым 
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Участники розыгрыша "Кубка 
Кастроль” (крайний слева - Виктор 
Козанков). 


на трассе, если кого-то из напарников подве- 
ла техника или, что еще хуже, он разбил ма- 
шину, о хорошем месте говорить не приходит- 
ся. Но бывают исключения: начинающий гон- 
щик, попав в компанию опытных коллег, при 
благоприятном стечении обстоятельств мо- 
жет оказаться на пьедестале почета. Отсюда 
ясно: шансы на успех выше у тех команд, где 
равные по силе классные водители, где са- 


мые умелые механики и самая надежная ма- 
шина. Случайный набор даже очень именитых 
"звезд” отнюдь не гарантирует победного фи- 
ниша. А вот оптимальное сочетание - боль- 
шая редкость, оно приходит лишь к тем ко- 
мандам, которые ни год и ни два специализи- 
руются в 24-часовых гонках. 

Здесь, правда, требуется небольшое по- 
яснение. ”24 часа Нюрбургринга” проходят 
под эгидой АДАК - Общегерманского 
автомобильного клуба - организации, 
объединяющей несколько миллионов 
автомобилистов, и это накладывает 
свой отпечаток на характер соревно- 
ваний. Они весьма демократичны по 
своему духу - проходят на легковых 
автомобилях, открыты для желаю- 
щих, для свободного общения с участ- 





ОРБУРГРИНГЕ” 


ром, когда подошла его смена. Надо сказать, 
наш мастер формулы 1600 отлично управляет 
и легковым автомобилем. Во всяком случае, 
желтый ”Пежо-205” под стартовым номером 
”133” в его руках сразу поехал как-то лучше. 
Великое дело - ездовой почерк. Порой одного 


никами, среди которых не столько "профи”, 
сколько "крепкие любители” (многие старту- 
ют здесь из года в год). Впрочем, к ним мы 
еще вернемся. А сейчас о приглашенных. 

Сразу скажем: от пилотов, "игравших” в 
зачет "Кубка Кастроль”, высоких спортивных 
результатов ожидать было просто нельзя. Их 
разбросали по совершенно незнакомым ко- 
мандам, выступавшим на автомобилях раз- 
ных моделей и уровня подготовки. В общем, 
как в лотерее: кому-то повезло, кому-то нет. 
Наш Виктор Козанков. оказался четвертым в 
немецком экипаже, стартовавшем на ”Пежо- 
205СТІ” (1600 см^, 118 л. с.), который отвечал 
требованиям группы "М” (стандартные авто- 
мобили с небольшими переделками). Потен- 
циальные же лидеры "24 часов” в абсолютном 
зачете делают ставку на машины класса "Су- 
пертуризм” и "Туризм": БМВ, "Опель", "Форд”, 
"Вольво”, "Фольксваген" и "Ауди”. 

Трасса ”24 часов Нюрбургринга” доволь- 
но длинная - больше двадцати пяти кило- 
метров. Она включает участок Гран-при 
формулы 1 и так называемую "Северную 
Петлю" - сложный отрезок, проложенный в 
лесном массиве с закрытыми поворотами, 
перепадами высот и трамплинами. 

Как уже было сказано, в этих соревнова- 
ниях участвуют как профессионалы, так и 
любители, заводские и клубные команды, но 
не только из Германии - из разных стран. 
Причем, если судить по "почерку” водителей, 
любителей заметно больше. Я познакомился 
с двумя экипажами на "ФИАТ-Чинквеченто". 
Это совместная команда ФИАТа и журнала 


тегорий "Супертуризм" и 'Ту- 
ризм”, подготовленные в соот- 
ветствии с требованиями ФИА 
к группам ”А” и ”М”, а кроме то- 
го, отдельно, автомобили с ди- 
зелями. Обе категории "Ту- 
ризм" разбиты на подгруппы в 


Малютки "Ровер-Мини” 
пытались состязаться с более 
мощными машинами, 
но до финиша не дотянули. 


соответствии с рабочим объемом двигателей. 

О зрителях разговор особый. Для немцев 
24-часовой марафон - это больше, чем гонки. 
Это автомобильный фестиваль. На это время 
"Нюрбургринг" превращается в огромный 
кемпинг для семейного отдыха. Вдоль трассы 
сонм прицепов-дач, палаток, кемперов, где их 
обитатели проводят выходные дни. Кое-кто 
располагается прямо на трибунах. Неподале- 
ку от меня двое молодых людей возвели пря- 
мо на ступеньках небольшой навес, уложили 
в него спальные мешки и целые сутки смотре- 
ли гонки, состязаясь попутно в количестве 
выпитого пива. По прошествии двадцати че- 
тырех часов вход под навес был полностью 
забаррикадирован внушительной стенкой из 
пустых банок. 

К сожалению, непринужденная атмосфе- 


В зоне технического 
обслуживания полно 
посторонних. Их интерес 
понятен, но вот механикам 
от этого не легче. 




взгляда достаточно, чтобы сказать себе: сме- 
нился водитель и теперь машина подчиняется 
командам более опытного. Об этом же говори- 
ли и цифры. Виктор проходил круги "Нюрбур- 
гринга” с той же скоростью, что сильнейший из 
его коллег по команде. Но, увы, попасть в чис- 
ло финишировавших нашему спортсмену было 
не суждено. В воскресенье утром во время 
очередной смены мотор "Пежо" приказал долго 
жить. Ничего не поделаешь, коварные 24-часо- 
вые гонки подкидывают неприятные сюрпри- 
зы, невзирая на мастерство пилотов. Из 140 
стартовавших автомобилей дистанцию завер- 
шили лишь 85. Остальные сошли: одни из-за 
технических неполадок, другие, как говорят у 
нас, "не справились с управлением”. 

Среди участников "Кубка Кастроль” луч- 
ший результат (59-й в абсолютном зачете) 
оказался у поляка Марсина Турски и Овидиу 
Мазилу из Румынии - им повезло они вдвоем 
попали в один экипаж к немцам, выступавшим 
на ”Пежо-106ХЗі” группы ”М", и добрались-таки 
до финиша. Большинство же "кастролевцев” 
разделили участь своих экипажей, сошедших с 
трассы из-за поломок. А победителями ”24 ча- 
са Нюрбургринга" стало немецкое трио Йохан- 
нес Шайд, Сабина Рек и Г анс Видманн на мощ- 
ном БМВ-МЗ. Кстати, в зачете марок именно 
баварская фирма - безусловный лидер. За 
всю историю этих 24-часовых гонок автомоби- 
ли БМВ 14 раз занимали первое место, следом 
идут "Форд” и "Порше” - у них по пять побед. 

Как говорится, лиха беда начало. Коллеги 
по команде оценили мастерство Виктора Ко- 
занкова, пригласив его составить им компа- 
нию в следующем сезоне. И главное - обеща- 
ли подготовить к будущему старту новую ма- 
шину, способную бороться за победу. Глядишь, 
пройдет какое-то время и на "Нюрбургринге” в 
двадцатичетырехчасовых гонках регулярно 
будут появляться и российские гонщики, и уже 
не в качестве гостей, а вполне самостоятель- 
но, на своих машинах и со своими экипажами. 

Вадим КРЮЧКОВ 
Фото автора 
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ра, царящая на трассе и вокруг 
нее, порой небезопасна. В бок- 
сах команд, в зоне технического 
обслуживания - много посторон- 
них. Не только представители 
прессы - зрители, мужчины, 
женщины, дети снуют туда-сю- 
да, мешая работать механикам; того и гляди 
кто-то попадет под колеса. В непосредствен- 
ной близости от боксов увидишь курящих. А 
так и до пожара недалеко, ведь каждый заезд 
автомобиля на пит-стоп заканчивается доза- 
правкой топливом. Но даже это не может по- 
влиять на общее ощущение большого автомо- 
бильного праздника. 

Соревнования начались в субботу в 1 6 ча- 
сов. Виктор Козанков сел за руль только вече- 


для мужчин "Пентхауз”. В ее составе главный 
редактор, спортивный редактор, руководи- 
тель службы сбыта, работник пресс-бюро, ко- 
ординатор и лишь один инженер-испытатель. 

Все без исключения автомобили тут легко- 
вые. Мощнейшие же спортивные прототипы 
стартуют в легендарном французском "Ле-Ма- 
не”, где, кстати, в нынешнем году гонки прохо- 
дили в те же самые сроки, что и на "Нюрбур- 
гринге". А здесь к старту допускают машины ка- 


^ / 
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На снимках - эпизоды 
ралли "Пикник". 


Помните шумные кампании былых вре- 
мен по поводу массовости в советском 
спорте. Не обходили они и автоспорт, 
выражаясь в мифических цифрах участ- 
ников. Все это, слава Богу, кануло в Лету, 
а вот другое - соревнования на своих ав- 
томобилях, доступные, увлекательные, 
кажется, набирают силу. По крайней ме- 
ре, в Питере. Представим два из них. 


”Пикник-96”. Это традиционное уже 
ралли организует спортивно-технический 
центр "Нева”. В этом году оно посвящалось 
столетикз российского автомобиля и нача- 
лось с пробега колонны машин разных вре- 
мен по первому маршруту "самоходной коля- 
ски” Яковлева - Фрезе. 

Следующий день - день старта. Принять 
участие в "Пикнике” может каждый. Было бы 
желание, деньги на стартовый взнос и ис- 
правный автомобиль. В этот раз набралось 
35 участников. Дистанция ралли - 330 кило- 
метров, из них более 80 - скоростные участ- 
ки. Маршрут проложен по живописным мес- 
там области, а в середине дня - обед ”у Сам- 
сона Вырина", в ресторане поселка Выра, 
рядом с домом-музеем "станционного смот- 
рителя” А. С. Пушкина. 

Финишировало ралли в Луге. Потери? 
Всего два схода из-за поломок двигателя и 
электрооборудования. А после финиша - 
пикник. Утром - оглашение результатов и 
награждение победителей. 

Кто же участники? Команда съемочной 
группы телевидения (про- 
грамма "Спорт не для 
всех"), клуб "Экспансия”, 
команда Санкт-Петер- 
бургского театра балета 
и другие. 

А вот имена победите- 
лей: А. Теплое и 3. Туреха- 


нов на серийном "Форде-Сьерра”, далее А. 
Эпин и К. Эпина на ВАЗ-21 083 и С. Павлов и 
Ю. Созина на ВАЗ-2106. 

"Экспансия". Не менее увлекательны- 
ми стали тоже традиционные семейные рал- 
ли. Их организует автомобильный клуб под 
таким же названием. Участники - "отцы и 
дети". На скоростных участках за рулем - ро- 
дители, а на "закрытых” трассах - дети. Но и 
на допах они не отдыхают - 
выполняют роль штурманов. 

Ралли стартовало от 
стадиона имени Кирова, с 
той самой площадки, на кото- 
рой в 1954 году состоялись 
первые автогонки тогда еще 
Ленинграда. Самым молодым 
участником оказался десяти- 
летний Андрюша Черемхов, 
выступавший на ВАЗ-21061 
со своим отцом. Заняли они 
лишь 31-е место в абсолют- 
ном зачете (4-е в классе), но 
не огорчились - главное ведь 
участвовать. Но наибольшее 
внимание привлек семейный 
дуэт Михаила и Андрея Сковородниковых из 
города Сланцы. Они выступали на КамАЗ- 
5410. Зрители, да и сами спортсмены горячо 
болели за этот необычный экипаж, в кото- 
ром тринадцатилетний Андрей очень умело 
вел камский грузовик. 

Из сорока участников выбыло шесть, в 
частности, из-за поломки двигателя - эки- 
паж Виноградовых на "Лянче”. Всем дове- 
лось и пострелять из оружия на одном из до- 
пов, и пообедать с гуляющими рядом бизона- 
ми, но все-таки самое главное - участие в 
настоящем ралли. Победил здесь семейный 
экипаж Юрия и Павлика Образцовых на 
ВАЗ-21 213, вторыми на старушке "тринадца- 
той” были Владимир и Дмитрий Ивановы, а 
третье место досталось Дмитрию и Юре 
Крыловым на ВАЗ-2108. Отметим, возраст 
штурманов - пятнадцать-шестнадцать лет. 

"Пикник" и "Экспансия" - не единствен- 
ные в Питере соревнования для владельцев 
автомобилей и любителей. 

И. ЛАГУТИН 
Фото автора 



СЕРГЕЙ ТЕНИШЕВ ^ 

Это имя в шестидесятые годы было 
одним из самых известных и почитаемых 
в нашем автоспорте. В ту пору в спортив- 
ную жизнь входили такие понятия, как | 
"ралли", "кольцо", "автомарафоны”. И поч- : 
ти всегда на первых ролях среди нашш^ ] 

мастеров-первопроходцев был Сергей Те- , 

нишев - водитель-испытатель НАМИ, 
спортсмен, что называется, от Бога. ' 

Уже в первом в Союзе трехдневном 
ралли он победил на автомобиле, кото- 
рый меньше всего был приспособлен для 
этого - ГАЗ-69. Он был победителем и в 
первом зимнем ралли, а в 1959 году стая 
чемпионом СССР. 

Бесспорно, самым большим событием 
в автоспорте тех лет были многодневные 
ралли "За мир и дружбу” по дорогам стран 
тогдашнего соцлагеря. Сергею Тенишеву 
здесь не было равных среди наших 
гонщиков, и в 1962 году он - победитель 
этих соревнований. 

Отечественная школа ралли только 
формировалась, техника - ”Мооквич-407" 
да "21-я” "Волга". Талант гонщика, его ин- 
туиция, выносливость, самоотдача стано- . 
вились решающими. И всем этим в полной 
мере был наделен Сергей Тѳнишев. Это 
особенно проявилось, когда наши мастера, 
вышли на трассы труднейших европѳй- ' 
ских ралли - ”1000 озер”, "Акрополис", 
"Швеция” и других, где Тенишев, как пра,- 
вило, был лучшим среди советских спорт- 
сменов. И в невиданном тогда по протя- 
женности (16000 километров) автомара- і 
фоне "Лондон-Сидней" он вместе со ішур- 
маном Кислых опередил своих товарищей 
по команде, заняв на "Москвиче" в абсо- , 
лютном зачете почетное 20-е место. 

Отдав свои силы и способности рав« 
ли, Тенишев между делом стал чемпионом .: 
страны по автокроссу (1961 год), серебря- 
ным призером на ипподроме (1960), а еще 
раньше (1957) завоевал "бронзу" на пер- 
вых кольцевых гонках. 

Смыслом его жизни был не только ' 
спорт: 15 лет проработал он в НАМИ, тру- ' 
дился за рубежом, в УПДК. Летом этого года . 
Сергея Дмитриевича Тенишева не стало. Он 
умер после тяжелой болезни на 66-м году. 

Из жизни ушел выдающийся спортсмен и 
прекрасный человек - отзывчивый, благоже- 
лательный. Его мы всегда будем помнить. ' 
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Следом за “образцово-пока- 
зательной” столицей и бывшим 
Ленинградом администрации 
ряда городов подхватили примитивную 
идею: карать владельцев, припарковав- 
ших в “неположенных” местах автомоби- 


менять его. Что же получается на деле? 

В ст. 115 Кодекса РСФСР об админист- 
ративных правонарушениях (КОАП) говорит- 
ся, что за нарушения правил стоянки и оста- 
новки положен штраф не более 0,2 мини- 
мальной зарплаты. Однако вина водителя 
должна быть доказана и подтверждена важ- 
ным юридическим документом - Постановле- 
нием о наложении административного взы- 
скания. А он в действиях “фирм-эвакуато- 
ров” подменяется бумажкой - “Направле- 
нием на эвакуацию", которое не пред- 
усматривает действующее зако- 
нодательство. К тому же об- 
жаловать его нельзя, ибо ис- 
полняется оно мгновенно - 
автомобиль грузят на 
эвакуатор и увозят. А 
ведь подача жалобы 
в рамках и уголов- 
ного, и гражданско- 
го процесса приоста- 
навливает исполнение ре- 


гражданских прав”. Одним из способов само- 
защиты юридическая наука называет удер- 
жание вещи. Одновременно в ст. 14 УК 
РСФСР “Крайняя необходимость” подчеркну- 
то: действие, совершенное для устранения 
опасности, угрожающей интересам или пра- 
вам личности, - не преступление. 

Если машину уже увезли на спецстоян- 
ку, требуйте ее вернуть незамедлительно и 
бесплатно. Вы услуг по эвакуации и хране- 
нию не заказывали. Отказали - обращайтесь 
в суд, который руководствуется только зако- 
нами России, а не подзаконными актами - 
постановлениями местных властей. 

На основании ст. 16 Закона РФ “О защи- 
те прав потребителей" иск может быть по- 
дан в суд по месту жительства истца, по ме- 
сту нахождения ответчика (имеется в виду 
юридический адрес фирмы, занимающейся 
эвакуацией машин, или ГАИ, снявшей номе- 
ра, и т. д.), по месту причинения вреда. Иско- 
вое заявление подается в двух экземплярах. 

Если вы торопились и “выкупили” свой 


ПРЕВЫ 


ли, с помоіцью блокировки колес. Новов- 
ведение, как показывает практика, имеет 
цель, далекую от безопасности дорожно- 
го движения. Карман местного бюджета - 
вот наиболее точное назначение новояв- 
ленных мер. Отсюда и “вдруг” появивше- 
еся обилие запрещающих знаков, специ- 
альные моторизованные команды и не- 
ожиданно щедрое финансирование их. 
Городские блокираторщики созданы по 
велению глав администраций, росчерком 
пера перечеркнувших действующее зако- 
нодательство. Им все нипочем - хозяева! 

А что думают специалисты о наруше- 
нии Закона ведомственными бумажками? 

Слово директору Московского неза- 
висимого института международного пра- 
ва Виталию БОРДУНОВУ. 

Кафедра по правам человека и демо- 
кратии нашего института, созданная при 
участии ЮНЭСКО, признала блокировку ко- 
лес и эвакуацию автомобилей грубым нару- 
шением Конституции РФ. Таких наказаний, 
впрочем, как и переэкзаменовка в случае по- 
тери “прав”, снятие номерных знаков и т. д., 
нет ни в одном Кодексе Российской Федера- 
ции. Следовательно, нарушается основопо- 
лагающий принцип права; наказание может 
применяться только на основании Закона. В 
ст. 29 “Всеобщей декларации прав человека” 
прямо сказано: “При осуществлении своих 
прав и свобод каждый человек должен под- 
вергаться только тем ограничениям, кото- 
рые установлены законом...”. 

Другими словами, и приказ министра 
внутренних дел, и постановление прави- 
тельства Москвы, и распоряжения мэра 
могут детализировать Кодекс, но не под- 


шения о наказании! Получается, что води- 
тель лишается конституционного права на 
обжалование. По существу мы имеем дело с 
несанкционированным арестом! 

Это грубо нарушает ст. 35 Конституции 
РФ, где прямо сказано: “Право частной соб- 
ственности охраняется законом”. И далее: 
“Никто не может быть лишен своего имуще- 
ства, иначе как по решению суда”. 

Эвакуация машины происходит без всту- 
пившего в законную силу приговора по уго- 
ловному делу или решению по гражданско- 
му, наличия исполнительного листа, присут- 
ствия судебного исполнителя. 

Но, может быть, водителя не наказыва- 
ют, а предоставляют ему платную услугу? 
Посмотрим Закон РФ “О защите прав потре- 
бителей"; "... услуги оказываются по взаим- 
ному согласию сторон и не могут носить при- 
нудительного характера". Оплачивает услуги 
только заказчик. 

Если услуги по блокировке колес, эваку- 
ации и хранению автомобилей заказывают 
городские власти и Г АИ, то они и должны оп- 
латить все расходы. 

Обратившись к Конституции и законам, 
находим ответ на волнующий нас вопрос: 
блокировка и эвакуация незаконны! Если 
фирма хочет получить с человека деньги, 
она должна обратиться в суд, а не надевать 
капкан на колесо, снимать номера и исполь- 
зовать автомобиль в качестве залога. 

Что же делать водителю в конфликтных 
ситуациях? В прессе не раз появлялись со- 
веты такого рода: блокиратор можно смело 
сбивать, спиливать, ломать. На первый 
взгляд, выглядит несерьезно, но с правовых 
позиций это оправданно. На страже ваших 
интересов стоит ст. 14 ГК РФ “Самозащита 


автомобиль или заплатили за снятие блоки- 
ратора, обязательно возьмите квитанцию. 
Она пригодится в суде. Вы попросите вер- 
нуть уже заплаченные деньги плюс компен- 
сацию за причинение морального вреда. 

На основании ст. 151 ГК РФ компенса- 
цию можно взыскать за те “нравственные 
страдания” (глубокий стресс), которые испы- 
тал водитель, увидев капкан на колесе, а 
тем более, подумав, что машину угнали, ко- 
гда ее увез эвакуатор. Это и есть характери- 
стика морального вреда. 

В постановлении недавнего Пленума 
Верховного Суда РФ “О некоторых вопро- 
сах применения судами Конституции РФ 
при осуществлении правосудия” сказано, 
что в подобных случаях суды обязаны ру- 
ководствоваться Федеральным Законом, а 
не подзаконным актом местных властей. 
Следовательно, дело будет в конечном 
итоге выиграно. 

Все сказанное о блокираторах право- 
мерно и по отношению к другим “инициа- 
тивам” местных властей и ГАИ, противо- 
речащим Закону. Кстати, Московская го- 
родская дума признала, что применение 
блокираторов и эвакуации автомобилей 
противоречит закону. Однако мэр столи- 
цы не отменил принудительную “услугу”, 
а лишь отдал распоряжение “привести ее 
в соответствие с законодательством”. 
Что ж, поживем-увидим. Когда водители 
нарушают один закон - Правила дорож- 
ного движения, а власти другой - Консти- 
туцию и Закон “О защите прав потребите- 
лей”, ничему не приходится удивляться. 
А может быть, пора уже всем нам жить по 
законам правового государства? 
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, Как правило, виновным в ДТП априори 
считается водитель. Редки случаи, где 
однозначно признали бы вину пешехода 
или, что еще реже, пользующихся осо- 
бой любовью водителей дорожных 
служб. Про “не всегда грамотные” дей- 
ствия стражей дорог и говорить-то бо- 
язно. А ведь есть еще малоизвестные 
случаи, когда причиной ДТП послужило 
вмешательство пассажира в процесс 
управления автомобилем. О них мы се- 
годня и поговорим. 

Начнем с Правил. Пункт 1.2 признает 
пассажиров (впрочем, как и пешеходов) уча- 
стниками дорожного движения наравне с во- 
дителями, а пункты 1 .3 и 1 .5 требуют от них 
знать и соблюдать Правила, не создавать 
опасности для движения и не причинять вре- 
да. Пассажирам посвящена пятая глава ПДД. 
Помимо того, что они должны быть пристегну- 
ты, “посадку и высадку про- 
изводить со стороны троту- 
ара”, пассажирам категори- 
чески запрещается “отвле- 
кать водителя от управле- 
ния транспортным средст- 
вом во время его движе- 
ния”. Согласен, нужно быть 
наивным, полагая, что пе- 
шеходы и пассажиры в мас- 
се своей знакомы с ПДД - 
тот случай, когда интуиция 
с успехом заменяет инфор- 
мацию. Конечно, кое-кто из 
них подозревает, что за на- 
рушения ПДД предусмотре- 
на какая-то ответствен- 
ность (от редакции: ст. 122 
КоАП РФ предусматривает 
штраф от 0,1 до 0,2 М.З.). 

Но мало кто, даже самые 
прозорливые, может предполагать, что суще- 
ствует статья 213 УК РСФСР, которая гласит: 
“Нарушение действующих на транспорте Пра- 
вил об охране порядка и безопасности движе- 
ния, если это повлекло гибель людей или 
иные тяжкие последствия, наказывается ли- 
шением свободы на срок до пяти лет". Более 
того, такая статья не только существует, но и 
применяется. 

Ситуации, когда приходится “рвать руль” 
ради спасения жизни или задержания пре- 
ступника, исключительно редки. Как ни удиви- 
тельно, в большинстве случаев вмешательст- 
во пассажиров в управление автомобилем но- 
сят “бытовой” характер. На скамью подсуди- 
мых приводят ссоры и конфликты между уча- 
стниками дорожного движения. Итак... 

Летним вечером новенькая “девятка” еха- 
ла по оживленной столичной магистрали. 
Вдруг резко повернула вправо и помчалась 
прямо на автобусную остановку. (Вообще эта 
тема может быть интересна ученым. Почему- 
то всегда в кризисных ситуациях на пути неуп- 
равляемой машины оказывается единственная 
на безлюдной обочине остановка или на пус- 
тынном шоссе “тот самый” движущийся на- 
встречу грузовик и т. д. И всегда (!) до предот- 


вращения аварии не хватает каких-то десяти 
сантиметров. Есть над чем задуматься.) 

Происшествие закончилось трагически: 
один человек на остановке погиб, шестеро по- 
лучили ранения разной степени тяжести. Лю- 
ди, на чьих глазах это случилось, настолько 
были потрясены и возмущены, что устроили 
над К. и его машиной самосуд. От линчевания 
водителя спас подоспевший наряд милиции. 

Вскоре по факту ДТП было возбуждено 
уголовное дело. В материалах следствия за- 
писано: “Во время движения автомобиля меж- 
ду водителем и пассажиром на почве личных 
неприязненных отношений возникла ссора. 
Пассажир неожиданно схватил левой рукой К. 
за шею, а правой резко повернул руль, пыта- 
ясь заставить водителя остановить машину”. 
Кстати, в “девятке”, помимо драчунов, нахо- 
дился еще один пассажир, впоследствии вы- 
ступивший на судебном заседании в качестве 
свидетеля. 


Чтобы выяснить обстоятельства аварии, 
следователь назначил автотехническую экс- 
пертизу. Вот ее заключение: “Действия пасса- 
жира по отношению к водителю могли вызвать 
изменения направления движения автомобиля 
и выезд за пределы проезжей части дороги. С 
момента физического вмешательства пасса- 
жира в управление автомобилем водитель не 
имел возможности управлять им и избежать 
наступления тяжких последствий. Следова- 
тельно, К. не располагал технической возмож- 
ностью предотвратить наезд”. В отношении 
пассажира эксперт был категоричен: “Дейст- 
вия, грубо нарушающие требования к безопас- 
ности движения”. Данных экспертизы было до- 
статочно для прекращения уголовного дела в 
отношении К. “за отсутствием в его действиях 
состава преступления”. Будем считать, повез- 
ло водителю. А пассажира привлекли к уголов- 
ной ответственности по ст. 213. Эмоциональ- 
ное поведение (назовем это так) обошлось ему 
в пять лет заключения общего режима. 

Обстоятельства, при которых произошла 
авария с водителем К,, в общем-то из ряда 
вон выходящие. Однако в сводках ГАИ нет- 
нет да и промелькнет сообщение о ДТП, при- 
чиной которого послужило другого рода “вме- 


шательство" в управление автомобилем. Ска- 
жем, при аварии, повлекшей гибель пассажи- 
ра, причем случившейся ночью вдали от насе- 
ленного пункта. Оставшийся в живых води- 
тель “валит” вину на пассажира, который уже 
не в состоянии произнести ни слова в свою 
защиту. Бывает, это сходит с рук. Но чаще 
версия водителя настолько неправдоподобна, 
что не оставляет у следствия ни малейшего 
сомнения в его личной причастности к ДТП. 
Короче, возможны варианты. 

Год назад, поздним октябрьским вече- 
ром, автомобиль "Москвич” на загородной до- 
роге вылетел на встречную полосу. Проехав 
по ней чуть более двухсот метров, он лоб в 
лоб столкнулся с “Жигулями”. К счастью, их 
водитель до встречи с "Москвичом” успел за- 
тормозить и остановиться на обочине. Это не 
уберегло его от травм, но спасло жизнь. Прие- 
хавшим сотрудникам ГАИ хозяин “Москвича” 
Р. без тени смущения изложил такую версию. 

Мол, по доброте душевной 
подвозил подвыпившего не- 
знакомого мужика, тот при- 
грелся, задремал, ну и упал 
на руль. Конечно, Р. изо 
всех сил старался не допус- 
тить “отклонения от прямо- 
линейного движения”, но 
проснувшийся злодей-попут- 
чик его оттолкнул, ударил, 
выскочил из машины и 
скрылся в чаще, “Задержать 
его не удалось - после уда- 
ра я пару минут находился 
без сознания”, - объяснил 
“пострадавший”. 

Несмотря на всю аб- 
сурдность объяснения, оно 
вполне удовлетворило 
дознавателя из ГАИ. Не- 
долго думая, тот вынес по- 
становление об отказе в возбуждении уго- 
ловного дела “в связи с невиновностью в 
ДТП водителя Р.”. 

Смириться с таким “правосудием” владе- 
лец “Жигулей" не захотел и написал в проку- 
ратуру жалобу. В результате решение ГАИ 
было отменено, вновь закрутилось колесо 
уголовного дела, запросили экспертов и води- 
теля Р. привлекли к ответственности по зна- 
менитой 21 1 статье УК: “Нарушение Правил и 
эксплуатации транспортных средств, повлек- 
шее причинение телесных повреждений”. На 
суде Р. сознался, что, двигаясь с большой ско- 
ростью по мокрой дороге, не смог удержать 
машину и оказался на встречной полосе. Итог 
- три года колонии-поселения. 

Читатели, наверно, обратили внимание 
на важную роль экспертизы в определении 
причины ДТП. Не углубляясь в подробности, 
скажем только, что эксперт может практиче- 
ски безошибочно определить, произошла ава- 
рия из-за вмешательства пассажира в управ- 
ление автомобилем или нет. Как правило, су- 
ду вполне хватает экспертного заключения 
для вынесения приговора. 

Алексей РЕУТ, 
адвокат 
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I. Могут ли водители при таком си гнале регулировщика 
двигатьс^ показанных нащиаШмяк? 


II. Когда можно вьключить световой сигнал? 

5 - посл^^ерестроения на левую 

полосуй 

6 - непосредственно перед поворотом 

7 - в начале поворота 

8 - после поворота 


2 - только А 

3 - только А и Б 

4 - только Б и В 


III. Разііёшен ли обгон на этоі 


істке дорогие ' !| 

запрещен 

- разрешен, если скорость обгоняемого менее 30 км/ч 

- разрешен, если нет людей на пешеходном переходе 

- разрешен лишь в светлое вемя суток 


IV. Кто должен уступить дорогу в показанной ситуации? 

13 - водитель 

1 4 - пешеход 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на стр. 185 


V. Как понимать эти дорожные знаки? 

15 - на протяжении 200 м можно разворачиваться в 

обратном направлении 

16 - на протяжении 200 м можно обгонять с правой 

стороны 

В. ^ 17 - в 200 м впереди пересечение с круговым движениеі 

дал ьш е проезд а место-лпя-ри^Врота^ 


VI. Имеют ли право водители занимать эту полосу при 
свободной правой? 


20 - только водитель легкового автомобиля 

21 - оба должны перестроиться на правую полосу 


VIII. В какой последовательности водители должны 
проехать перекресток? 

24 - “аварийная" и автобус; самосвал; легковой 

автомобиль 

25 - самосвал; “аварийная”; легковой 

автомобиль; автобус 

26 - “аварийная”; самосвал; легковой 

М автомобиль; автобус 


МЬжет ли грузовой автомобиль 
оставаться на левой стороне 
дороги после окончания 
разгрузки? 
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Около 22 часов со скоростью 90 км/ч я возвращался до- 
мой по шоссе Дивногорск-Красноярск. На одном из подъе- 
мов увидел находящийся впереди, на моей полосе движения 
автомобиль Г АЗ-24 без включенных габаритных огней. В су- 
мерках, по блеску катафотов, отразивших ближний свет фар 
моей машины, я не смог определить, что "Волга” без водите- 
ля стоит на проезжей части. Попытался ее объехать, но на- 
встречу двигалась машина. Пришлось применить экстренное 
торможение, однако от аварии это не спасло. 

Впоследствии оказалось, что водитель Г АЗ-24 за два часа 
до столкновения с моей машиной при объезде заглохнувшего 
грузовика совершил ДТП на левой стороне дороги, после чего 
своим ходом отъехал метров двести к правой обочине. 

В аварии сперва обвинили меня, но вскоре администра- 
тивная комиссия пришла к выводу, что в ДТП виноваты оба 
водителя. По моему мнению, виновником столкновения был 
водитель ГАЗ-24, бросивший на проезжей части свою маши- 
ну, вот его и нужно было наказывать. 

После первого ДТП водитель “Волги” располагал технической 
возможностью поставить свою машину на стоянку в соответствии 
с требованиями ПДД. Бросив автомобиль на краю проезжей части 
(несмотря на широкую обочину) и не обозначив его, водитель Г АЗ- 
24 нарушил пункты 1.5, 2.5, 7.1, 7.2, 12,1, 12.5, 12,6 и 19.3 ПДД. Та- 
ким образом можно усмотреть причинную связь между действиями 
водителя “Волги" и произошедшим столкновением. Однако и ваши 
действия не соответствовали требованиям п. 10.1 (часть II) ПДД. 
Обнаружив не обозначенный габаритными огнями автомобиль, вы 
продолжали движение, полагая, что “Волга” движется. В то же 
время расстояние между вами быстро сокращалось, В такой ситуа- 
ции, учитывая интенсивное встречное движение, согласно требо- 
ваниям Правил, вы были обязаны снизить скорость (вплоть до пол- 
ной остановки). Из сказанного можно сделать вывод, что в произо- 
шедшей аварии виновны оба водителя (то есть вина обоюдная). 

Инспектор обвинил меня в нарушении Правил: я проехал 
под знак 3.2 “Движение запрещено", недавно установленный 
на левой стороне улицы, ведущей к зданию вокзала. Причем 
напротив нового знака остался прежний - 3.4 “Движение гру- 
зовых автомобилей запрещено”. (Отдельный вопрос: зачем 
Г АИ допускает такое сочетание знаков и почему к вокзалу за- 
прещен подъезд?) Вдвоем с инспектором на моей машине мы 
объехали неосвещенный сквер и только с его подсказки я 
увидел почти неразличимый в свете фар знак 3.2. Пришлось 
после составления протокола платить штраф. До сих пор мне 
не дает покоя та ситуация. Прав ли был инспектор? 

Спор с сотрудниками ГАИ о времени установки знака бес- 
смыслен. Важен факт - знак установлен, следовательно, водите- 
ли обязаны выполнять его требования. В то же время установка 
знака должна соответствовать требованиям ГОСТ 23457-86 “Тех- 
нические средства организации дорожного движения”. Вот что 
там сказано: “Дорожные знаки... должны размещаться с учетом их 
наилучшей видимости.,., как в светлое, так и в темное время су- 
ток”. “Знаки со световозвращающей поверхностью должны приме- 
няться на участках без стационарного освещения, знаки с внут- 
ренним и внешним освещением - на участках дорог со стационар- 
ным освещением”. И еще: “Дорожные знаки, кроме случаев, специ- 
ально оговоренных настоящим стандартом, должны устанавли- 
ваться с правой стороны дороги вне проезжей части...” 

Из письма следует, что знак 3.2 был установлен с нарушени- 
ем ГОСТа. Значит, обвинение в нарушении ПДД должно быть при- 
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знано необоснованным. Для этого направьте жалобу на имя вы- 
шестоящего начальства ГАИ с просьбой о дополнительной про- 
верке или подайте заявление в суд с требованием признать дейст- 
вия инспектора ГАИ неправомерными и вернуть сумму штрафа 
плюс возместить моральный и материальный ущерб. 

Я на автомобиле ВАЗ-2105 подъезжал к перекрестку. Сле- 
ва - переулок, выходящий на другую улицу, справа - асфаль- 
тированная дорога (длиной не более 200 м), ведущая к ново- 
стройке и заканчивающаяся у пруда. Неожиданно с этой до- 
роги выехал КамАЗ. После столкновения грузовик протащил 
мои “Жигули” еще десять метров. С момента аварии прошло 
уже полгода. Мнение работников Г АИ разошлись: одни счита- 
ют перекресток равнозначным, другие - выезд со стройки до- 
рогой с прилегающей территории. Кто прав? 

Пересечение бокового проезда (откуда выезжал КамАЗ) с 
улицей, по которой двигались “Жигули”, будет называться пере- 
крестком в том случае, если по проезду осуществляется сквозное 
(транзитное) движение транспортных средств. В данном случае 
этого нет: территория новостройки примыкает к проезжей части. 
Следовательно, столкновение произошло на выезде с прилегаю- 
щей территории. Если при этом не были установлены какие-либо 
дорожные знаки, автомобиль КамАЗ должен был уступить дорогу 
(в соответствии с п. 8.3 ПДД) всем транспортным средствам, дви- 
жущимся по главной дороге. 

Мне отказали в регистрации ВАЗ-2108, недавно куплен- 
ного в автосалоне, из-за неправильного оформления справ- 
ки-счета. В чем же моя вина? Объясните, какие сведения 
должны быть в этом документе. 

Информация об этом должна быть в каждом отделении ГАИ. 
Представляемые для регистрации автотранспорта документы 
(справка-счет, дарственная и т. д.), подтверждающие право собст- 
венности на транспортные средства (номерные агрегаты), должны 
содержать: дату и место их составления: стоимость мащины: адре- 
са, реквизиты и подписи сторон (для юридических лиц подписи 
должны быть заверены печатью); сведения о транспортном сред- 
стве (марка, модель, модификация, год выпуска, идентификацион- 
ный номер - ѴІМ, цвет, номера шасси, кузова, двигателя); серию, 
номер и дату выдачи паспорта транспортного средства, а также 
наименование организации, его выдавшей. Документ, подтвер- 
ждающий право собственности, составленный не на русском язы- 
ке, должен быть переведен и иметь удостоверительную подпись 
нотариуса о верности перевода. 

Если автомобиль ввезен на территорию России, то право соб- 
ственности должно быть подтверждено таможней РФ. 


Недавно наблюдал такую картину. На улице плотный по- 
ток машин. Желая поскорей объехать пробку, одна иномарка 
выскочила на тротуар и, распугивая пешеходов, на большой 
скорости понеслась в сторону перекрестка. Можно ли при- 
влечь к ответу нахала? 

Можно. Для этого необходимо написать заявление на имя на- 
чальника отдела ГАИ по месту происшествия с указанием даты, 
места и номера машины. Заявление должно быть подписано сви- 
детелями с указанием их фамилий и адресов. Его желательно за- 
регистрировать в канцелярии отдела или у дежурного. Если в те- 
чение месяца по вашему письму не будут приняты меры, вы имее- 
те право обратиться к вышестоящему руководству Г осавтоинспек- 
ции с повторным заявлением и жалобой на бездействие низового 
подразделения. ■ 



Есть в нашей стране один знак, кото- 
рый пользуется наибольшей популярно- 
стью у дорожников: 3.1, в народе на- 
зываемый “кирпичом”. Его вешают 
где ни попадя, руководствуясь, ви- 
димо, простейшим соображением: 
легче запретить въезд вообще, 
чем ломать голову, как органи- 
зовать движение на данном 
участке дороги. “Низзя!" - и 
все сразу ясно. Только ясно ли? 

Например, в Ижевске, на улице 
Ухтомского, 24, где слева находится здание 
таможни (фото 1), этот знак запрещает не- 
известно что. То ли проезд дальше по ули- 
це, то ли въезд на территорию таможни. Да 
это и неважно. Ведь, как пишет наш чита- 
тель Альберт Касимов: “Так или 
иначе, но ни тот, ни другой запреты 
не соблюдаются”. 

В Тюмени, где живет другой 
наш автор, А. Сергеев (к сожале- 
нию, он не сообщил свой адрес), то- 
же любят знак 3.1. Правда, здесь он 
не соответствует ГОСТу, зато исполь- 
зуется с трогательной заботой о води- 
теле: обозначает разбитый люк колод- 
ца (фото 2). Вот только непонятно, ку- 
да тут запрещено ехать. Через дырку в 
асфальте в канализационную трубу? 
Или за люком по улице? Тайна, покры- 
тая мраком. 

Зато в столице нашей Родины Моск- 
ве - никаких тайн. Все очень понятно, если 
речь идет об учреждениях, имеющих отно- 
шение к власти. На фото 3 - въезд со сто- 
роны Тверской в Вознесенский переулок к 
зданию мэрии. Он, судя по “кирпичу”, запре- 
щен. Но самое интересное, что с другой сто- 
роны переулка, если попытаться повернуть 
на него с Елисеевского переулка, въезд то- 
же воспрещен (фото 4)! Ниоткуда, выходит, 
попасть туда невозможно: через дворы не 
проскочишь, сквозных проездов нет. При 
этом весь переулок, особенно рядом с мэри- 
ей, битком набит машинами. По большей ча- 
сти, служебными. Естественно, с неба они 
не падали. Под знак они проезжают с раз- 
решения двух инспекторов ГАИ, которые 
дежурят здесь круглосуточно. Для “своих” 
закон не писан. Кстати, в осаде знаков 3.1 
по Вознесенскому переулку оказались и жи- 
лые дома, и здания других, а не только мэ- 
рии, организаций. Ведь, как сказано в Пра- 
вилах, действие знака 3.1 не распространя- 
ется только на маршрутные транспортные 
средства, а всем остальным въезд в этот 
квартал оказался закрыт. 
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Мы благодарим всех читателей, при- 
нявших участие в отыскании ляпов. 
Ждем ваших писем с цветными фото и 
просим не забывать указывать и “адрес” 
знака, который вы запечатлели, и ваш ад- 
рес (для гонорара). 


РЕШИАИ 

ЗАРАБОТАТЬ... 

“Наши ПДД склонны к переме- 
не, как ветер мая", - сказал мой 
приятель, сотрудник киевской ГАИ. 
Он выразился точно, хотя и слиш- 
ком красиво - словами из оперной 
арии. То, что происходит с Прави- 
лами дорожного движения Украи- 
ны, больше напоминает водевиль. 

ЗР уже писал, как в 1994 году 
эти Правила были дополнены тре- 
бованием включать фары в светлое 
время суток - с 1 октября до весны. 
Нововведение аннулировали уже в 
первой половине октября: дескать, 
преждевременно сядут аккумуля- 
торы и перегорят лампы. 

В череде подобных "изменений 
и дополнений" одно, недавнее, при- 
обрело скандальный характер. В 
Правилах появился подпункт, обя- 
зывающий владельцев всех транс- 
портных средств - от автомобилей 
до гужевых повозок - размещать 
на них сзади две специальные крас- 
но-белые ленты из световозвраща- 
ющей пленки. Цель, на первый 
взгляд, благородная - уменьшить 
риск наезда в темноте. Но, по све- 
дениям из компетентных источни- 
ков, подпункт возник не в интере- 
сах безопасности, а в интересах от- 
дельных должностных лиц. 

Разрешение на выпуск и прода- 
жу спецленточек дали всего не- 
скольким производителям: осталь- 
ные, мол, станут гнать халтуру. Но 
ленточки, получившие благослове- 
ние ГАИ, сами выглядели убого. От- 
носительно хороши и свежи они 
были только до первой грязи. А те- 
перь самое интересное: две узкие 
полоски неважной пленки обходи- 
лись владельцу легкового автомо- 
биля примерно в 2,5 доллара, вла- 
дельцам же грузовиков, автобусов 
и т. п. - в 20 с лишним. По скром- 
ным оценкам, прибыль производи- 
телей-монополистов должна была 
составить десятки миллионов дол- 
ларов. Назревал скандал. И тогда 
правительство изменило одиозный 
подпункт: ныне подобные наклейки 
обязательны лишь для машин, вы- 
полняющих дорожные работы, и 
транспортных средств необычной 
формы. "Делом с ленточками" за- 
нялась прокуратура. 

Леонид САПОЖНИКОВ 













Лет 20 тому назад мне попалась на гла- 
за статья на тему “Какую машину луч- 
ше купить?’’. Подробно взвесив все 
“за” и “против”, автор советовал инже- 
нерам копить на “Запорожец”, тружени- 
кам села - поискать “Москвич”, а всем 
остальным - купить “Жигули”. Любите- 
ли автомобилей “Волга” не были удо- 
стоены внимания. Так и по сей день су- 
ществует “Волга” полулегально; пишут 
о ней по-прежнему мало. 

Адресую свои заметки тем, кто доволь- 
ствуется умением заливать в бак бен- 
зин, подкачивать колеса, а также от- 
крывать капот, проверяя, там ли мотор. 
Обидного слова “чайник” использовать 
не хочу: художники и врачи вовсе не 
обязаны с ходу отличать жиклер от 
стартера, а карбюратор - от конденса- 
тора. Так начинает рассказ о своей 
“Волге” москвич Михаил КОЛОДОЧКИН. 


Июль 1987 года. Затерянный на окраи- 
не столицы, где-то в Силикатных проездах 
склад новеньких “волг". Вон та светло-серая 
красавица, такая дорогая, величественная и 
недоступная, отныне - моя! Имя богини - 
ГАЗ-24-10, а любимое лакомство - “76-й” 
бензин. “Хозяин гарема” по-восточному со- 
лидно захлопывает капот и распахивает пе- 
редо мной ворота. Пытаюсь сделать коро- 
левский жест и протягиваю герою труда 
червонец. “Ты чэго? - презрительно мор- 
щится джигит, - ботынки купил или “Волга”? 
Удачи тэбэ не будет!” 

Пророчество джигита не сбылось. 
Прошло девять лет, а широкий нос моей 
“Волги" все так же солидно рассекает про- 
странство. Но за это время случалось вся- 
кое. 

Новую машину я сразу отогнал “на анти- 
коррозионку”. Мужики свои деньги заработа- 
ли честно: покрытие держится по сей день. 

Возможно, на вашей “Волге”, как было 


на моей, ни одна гайка не закручена до кон- 
ца. Поэтому сразу же постарайтесь найти 
профессионала, который уделит подвеске и 
двигателю машины пару часов. Но если он 
полезет в мотор без динамометрического 
ключа - значит, ваш выбор был опрометчив. 

“Волга” очень любит, когда ее шприцу- 
ют. Бывалые “волгари” делают это при вся- 
ком удобном случае, и вам советую. 

О масле. Однажды я решил побаловать 
свою любимицу и купить ей летний “Каст- 
роль” вместо привычного “двенадцатого”. Не 
сочтите за дешевую рекламу “буржуйских” 
продуктов, но мотор с “Кастролем” стал ра- 
ботать гораздо тише. С тех пор экономить на 
масле перестал. Пробовал заливать в мотор 
и в задний мост присадки “Молиприз”, но, че- 
стно говоря, ничего не почувствовал. На ду- 
ше, правда, стало спокойнее. 

Дребезг пластмассовых деталей просто 
невыносим. Пришлось проклеить декоратив- 
ные решетки динамиков и панель приборной 
доски поролоном. Крышка перчаточного 
ящика довела меня до того, что разобрал ее 
и набил изнутри губчатой резиной. 

Уплотнители дверей через пару меся- 
цев эксплуатации дали усадку и дружно от- 
клеились в верхней части дверных проемов. 
Отодрал их совсем и посадил на “88-й” клей, 
увеличив зазор снизу. 

На подлокотники лучше не облокачи- 
ваться, пока не поставите в них, по совету 
ЗР, винты с удлиненными головками. 

В багажнике после дождя можно уто- 
нуть. Попытки отрегулировать замок и по- 
догнуть отбортовку кузова ничего не дали. 
Пришлось по периметру крышки багажника 
приклеить эпоксидкой уплотнитель из лис- 
товой резины. Но в сильный дождь не спа- 
сает и это. Поэтому днище багажника я 


прокрасил антикоррозионной мастикой, а 
генеральную просушку устраиваю при каж- 
дом удобном случае. 

После первой же полной заправки в са- 
лоне сильно запахло бензином. Поднял ков- 
рик багажника: оказалось, верхний лючок 
бензобака не был привернут и бензин спо- 
койно выплескивался наружу. 

Радиоприемник кое-как работал на УКВ 
и презрительно молчал на всех остальных 
диапазонах - из-за того, что экранирующая 
оплетка антенного кабеля касалась выдвиж- 
ных колен антенны. 

Привод замка капота, вообще не особо 
покладистый, однажды заклинил намертво. 
Мне это было обидно вдвойне, так как весь 
тросик я недавно тщательно пропитал “Унис- 
мой". Умудрился открыть капот, но прокля- 
тый трос не двинулся с места даже после то- 
го, как отцепил его от замка совсем. Причи- 
на же в неудачном расположении оболочки 
внутри подкапотного пространства. Малые 
радиусы изгиба постоянно держали трос “на 
грани подвижности”. После того, как я про- 
пустил оболочку поверх блока электронного 
зажигания, оторвав все штатные крепления, 
дефект исчез. Замок тем не менее постоян- 
но мажу “Литолом": хуже не будет. 

Непонятного назначения большие от- 
верстия в верхней части передка кузова, по 
совету “аксакалов”, закрыл листами резины. 
Говорят, от этого становится чище. 

Боковые молдинги под дверями с пре- 
зрением оторвал и выкинул. Всю нижнюю 
часть кузова примерно по этому уровню про- 
красил черной антикоррозионной мастикой. 
Пока не ржавеет... 

Еще совет по эксплуатации. Раздо- 
будьте запасной блок электронного зажи- 
гания и положите в свой бездонный багаж- 
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ник. Скорее всего, он никогда вам не пона- 
добится, но... вдруг в дальней дороге сго- 
рит транзистор. 

Почти 20 лет езды на “Жигулях” и де- 
вять - на “Волге” привели меня к твердому 
выводу: экономия бензина на 90% зависит 
от стиля езды. Отсутствие резких разгонов и 
торможений, а также езда на умеренной ско- 
рости (до 70) сделают больше, чем любая хи- 
троумная добавка к топливу, маслу и т. д. 
Особенно это заметно у машин с большим 
лобовым сопротивлением. Всем неверующим 
предлагаю прокатиться на порядочное рас- 
стояние с постоянной скоростью 60 км/ч, а 
обратно вернуться “с ветерком”, после чего 
сравнить результаты. 

“Волга” любит кушать масло. Кстати, не- 
малая его часть просто вытекает через про- 
клятый краник масляного радиатора. Слы- 
шал, многие его выкидывают. Мне посчаст- 
ливилось купить на рынке такой, который 
уже несколько сезонов не подтекает. 

Багажник “Волги” восхищает своей без- 
брежностью и озадачивает огромным запас- 
ным колесом. Без него нельзя, поэтому я ма- 
ксимально передвинул колесо к правому 
крылу и превратил в этакий контейнер для 
барахла. Под колесо спрятал провода для 
“прикуривания”, нестандартные инструмен- 
ты, буксировочный трос, запчасти, емкость с 
“тормозухой”, тряпки и т. д. Удобно! 

От багажника - к бензобаку: 55 литров 
для “Волги" мало. Прочитав в ЗР про новые 
баки увеличенного объема, я тут же купил 
75-литровое пузатое чудище. Установка 
особых хлопот не вызвала, благо, все поса- 
дочные места совпадают. Если захотите 
проделать то же самое, имейте в виду, что 
крюки, на которых висит бак, хорошо бы уд- 
линить миллиметров на 15-20. Установив 
приобретение на законное место, не забудь- 
те убедиться, что бензоприемник касается 
донышка бака. С этой целью я распилил 
трубку бензоприемника чуть выше сетчатых 
фильтров и удлинил ее куском бензопровод- 
ного шланга. Заодно очистите фильтры от 
накопившейся грязи. 

Говорят, с “Волги" не воруют ни колес, 
ни зеркал, ни “дворников”. Похоже, это в са- 
мом деле так, но я, по “жигулевской” привыч- 
ке, всегда снимаю щетки и зеркало, убираю 
антенну. Колесные колпаки прикреплены 
“секретками”, изготовленными знакомым “ку- 
либиным”. Никаких посторонних вещей в са- 
лоне не оставляю. Между рулем и педалями 
стоит замок, заметный снаружи. Короче го- 
воря, стараюсь “не давать повода”. 

О противоугонных системах можно го- 
ворить бесконечно. Считаю, что их дело - 
эффективно препятствовать угону, а не ки- 
читься количеством нулей в числе кодовых 
комбинаций, завывая на разные голоса по 
поводу и без повода. На моей “Волге” смон- 
тирована самодельная система зажигания, 
которая выполняет и противоугонную 
функцию. Я - за индивидуальную конструк- 
цию охранной системы, но главное - какая 
бы “противоугонка” у вас ни стояла, вклю- 
чайте ее всегда, даже оставив машину пе- 
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ред магазином на пару минут. Хуже не будет. 

Теперь о “дурацких” неисправностях. На 
первой же сотне километров моя ненагляд- 
ная задергалась, затряслась и, в конце кон- 
цов, остановилась. Двигатель метался под 
капотом, как зверь в клетке. Виноваты ока- 
зались свечи А14В: на трех из них были ото- 
рваны изоляторы центрального электрода! 

Залил я как-то полный бак в Подольске. 
Примерно через 50 километров автомобиль 
начисто потерял мощность, а из выхлопной 
трубы повалил жуткий дым: мотор умирал на 
глазах. Дело к ночи: уже едва соображая, 
отодрал бензопровод от бака и запихнул его, 
не помню как, в канистру со старым бензи- 
ном, после чего вручную прокачал магист- 
раль. Мотор благодарно заурчал, а минут че- 
рез пять исчез и дым. В бензобаке оказалась 
смесь бензина и солярки. 

Съездил я в период гарантии на ТО, сог- 
ласно предписанию сервисной книжки. Че- 
рез день откуда-то появился неприятный 
вой. Как на зло посоветоваться было не с 
кем, а на следующий день вой стал невыно- 
сим. Полистав литературу, рещил, что вино- 
ват низкий уровень масла в редукторе зад- 
него моста. С утра пораньше решил заме- 
нить гипоидное масло на ТАД-17, для чего 
полагалось разогреть мост парой километ- 
ров пробега. Метров через сто автомобиль 
резко затормозил, а мотор заглох. В полной 
растерянности я решил, что виноват вакуум- 
ный усилитель. Мотор завелся, машина тро- 
нулась с места, но еще метров через 500 
(слава Богу, успел миновать железнодорож- 
ный переезд!) автомобиль намертво встал 
посреди проезжей части. 

На мое счастье, когда я полез в багаж- 
ник за гаечным ключом, то уронил что-то на 
асфальт. Встав на карачки, случайно взгля- 
нул на задний мост и сразу все понял. В 
балке зияло отверстие - без пробки! Вспом- 
нил, что во время ТО проверили уровень в 
редукторе, а поскольку масла на станции 
все равно не было, мне посоветовали “пока 
ездить так”, а пробку то ли плохо заверну- 
ли, то ли обронили. В течение многих кило- 
метров несчастный мост выплевывал масло 
наружу и, наконец, “умер”. 

Дело было в субботу за городом. Часов 
за шесть я умудрился, лежа на дороге, из- 
влечь посиневший редуктор, после чего ме- 
ня доволокли до дома. В понедельник инже- 
нер по гарантии долго кричал, что я должен 
был запереть машину, включить аварийную 
сигнализацию и спокойно идти смотреть 
футбол, а в понедельник позвонить на СТО, 
затем заказать буксир и т, д. Мост, правда, в 
результате поменяли. Но с тех пор я, подхо- 
дя утром к машине, на всякий случай загля- 
дываю под багажник. 

Многое изменилось на российских до- 
рогах за прошедшие годы. “Мерседесы”, 
“Вольво”, “Мицубиси”.,. Но мальчишкой ря- 
дом с этими иноземцами я себя не чувст- 
вую. Моя “Волга” - не самая быстрая, не 
самая мощная, не самая комфортабельная, 
но... Так и хочется вспомнить Тютчева: “У 
ней - особенная стать”. 


СУДЬБЫ 

ВЕТЕРАНОВ 

Что придет на смену вездеходу 
ГАЗ-66? Этот вопрос давно встал пе- 
ред нижегородскими автостроителя- 
ми. Известный лозунг “Война все спи- 
шет!" сегодня явно устарел. Армию 
ГАЗ-66 вполне устраивал проходимо- 
стью и другими качествами, но про- 
жорливость его бензинового двигате- 
ля стала притчей во языцех. С пуском 
на ГАЗе дизельного производства у 
машины появился новый двигатель - 
рядная “четверка" с турбонаддувом, 
мощность - 86 кВт/11 6 л. с., максималь- 
ный крутящий момент - 382 Н м. Этот 
вариант получил индекс ГАЗ-66-40. 

Теперь пришел черед кабины: ас- 
кетичная армейская уступила место 
значительно более комфортабельной - 
от ГАЗ-3307. Армия берет не так много 
техники, а грузовой вседорожник 
вполне может найти и мирного покупа- 
теля - ему дай поудобнее. Так появил- 
ся ГАЗ-33097, подготовка производст- 
ва которого ускоренными темпами 
идет на Г АЗе. 



ГАЗ-33097. 


А ВОТ у грузовика ГАЗ-3307 кон- 
вейерная жизнь оказалась, пожалуй, 
самой короткой: в мае президент ОАО 
“ГАЗ" Н. Пугин подписал приказ о 
прекращении его выпуска. Изначаль- 
но проектировался дизельный авто- 
мобиль, который должен был олице- 
творять переход на новые рельсы од- 
ного из старейших отечественных ав- 
тозаводов. Но к сроку не поспело но- 
вое производство (по сути, завод) ди- 
зельных двигателей, а выпускать 
дальше ГАЗ-53, устаревший по всем 
параметрам, было нельзя. Так поя- 
вился компромисс: новый грузовик 
со старым бензиновым двигателем - 
ГАЗ-3307. С 1989 года их выпущено 
более 454 тысяч. Теперь на конвейере 
остался ГАЗ-3309, оснащенный четы- 
рехцилиндровым дизелем с надду- 
вом. Принятая еще в коммунистиче- 
скую эпоху государственная програм- 
ма дизелизации осуществляется. 
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ТРАНСМИССИЯ, ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 


Антон УТКИН - владелец нижегород- 
ской полуторки, накопивший боль- 
шой опыт эксплуатации этой маши- 
ны, продолжает делиться своими 
впечатлениями о ней (см. № 5, 6, 7). 


Сцепление. Главный узел - нажим- 
ной диск в сборе, так называемая “корзи- 
на", на “Газели” до сих пор сохраняет ус- 
таревшую “трехлапчатую” конструкцию. 
Диафрагменное сцепление, о котором 
ГАЗ сообщил еще года два назад, пока 
что нашло место только на "Волге” с но- 
вым 16-клапанным двигателем. 

Описывать все недостатки устарев- 
шей конструкции нет смысла - они давно 
известны, но что характерно - водители 
по-настоящему могут оценить ее минусы 
только после знакомства с достоинствами 
современных диафрагменных корзин. Для 
многих становится тогда ясно, что тра- 
тить время на кропотливые регулировки 
“трехлапчатой” корзины себе дороже. 
Сейчас, если корзина дает неравномер- 
ный прижим или вибрацию из-за дисба- 
ланса, ее обычно заменяют. 

Тем не менее “троечку” сцеплению по- 
ставить можно. Усилие выжима неболь- 
шое, ход педали тоже. В этом заслуга без- 
зазорного привода с плавающим поршнем 
рабочего цилиндра. Правда, некоторые 
водители ругают подобные приводы, счи- 
тая их причиной пробуксовки диска. Но 
это, скорее, от некомпетентности. На но- 
вой машине следует ввернуть толкатель 
главного цилиндра сцепления в вилку до 
упора. При этом педаль опустится чуть ни- 
же; теперь удобнее ставить на нее ногу, 
да и пружины корзины не будут сжиматься 
больше чем нужно. А запаса хода педали 
до коврика на полу все равно достаточно 
для полного выключения сцепления. 

Далее. На новой машине желательно 
сразу же заменить тормозную жидкость в 
гидроприводе на красную БСК. Использова- 
ние здесь высококипящих гликолевых “Не- 
вы", “Росы” и т. п., сокращающих ресурс ци- 
линдров гидропривода, не оправдывает уни- 
фикацию. Нет никакого криминала в том, 
что жидкости в гидроприводах сцепления и 
тормозов разные. Важнее, чтобы каждый 
узел работал в оптимальных условиях. 

И последнее. Сцепление от “Волги” ра- 
ботает на 3,5-ТОННОМ грузовике на пределе 
своих возможностей. Буксование в грязи 
или снегу, раскачка машины вперед-назад 
неизменно вызывают запах горящих накла- 
док. В этих условиях ресурс ведомого дис- 
ка измеряется минутами. Отсюда мораль: 


семь раз подумать, прежде чем соглашать- 
ся заводить тросом с хода какой-нибудь чу- 
жой “уазик” или другую “Г азель”. 

Коробка передач - просто роскош- 
ная для грузовика. Пять передач, мягкое и 
четкое включение, синхронизатор даже на 
задней передаче - вроде бы лучше неку- 
да. И все же, если бы меня спросили, я 
оценил ее только на “четверку". Причины 
две. Первая - конструктивная. Раз уж соз- 
давали практически новую пятиступенча- 
тую коробку (а не на базе старой, как, ска- 
жем, коробку ВАЗ-21074-1700005), то луч- 
ше бы сделать высшую передачу прямой, 
увеличив передаточное число зубчатой 
пары на промежуточный вал. При этом, 
кстати, не понадобилось бы осваивать но- 
вую главную пару заднего моста - 5,125, 
вполне подошла бы “двадцать первая” 
4,55, которыми комплектуют мосты для 
ЕрАЗа. А сейчас приходится “пилить” сот- 
ни километров по трассе на пятой переда- 
че, вращая лишние две пары шестерен. 

Другой недостаток - чисто производ- 
ственный. Коробки эти здорово шумят 
при работе без нагрузки или при тормо- 
жении двигателем. 

Карданная передача. Ее бы оценил в 
пять баллов. Здесь все просто и надежно, 
что проверено временем. Подвесной под- 
шипник, если и выходит из строя, то обыч- 
но от недостатка смазки - вина завода-из- 
готовителя. Поэтому при установке нового 
подшипника стоит набить его “Литолом- 
24”. Для этого осторожно, чтобы не по- 
рвать, снимают с одной стороны резино- 
вый уплотнитель, потренировавшись пред- 
варительно на старом подшипнике. Зад- 
нюю крестовину кардана, которая стоит 
низко и купается в лужах, надо почаще 
шприцевать, в межсезонье - раз в неделю. 

Задний мост - 4,5 балла. Наконец-то 
на “волгах” и “газелях” пошли мосты с не- 
разъемным картером, позволяющие пере- 
брать редуктор, не разбирая полмашины, 
а на “Газели” - даже не снимая колес. 
Преподнесенная как новинка, такая кон- 
струкция была внедрена еще в 1950 году 
на автомобиле ЗИМ. Единственное преду- 
преждение. Неразъемный задний мост за- 



крыт сзади тонкой крышкой, отштампо- 
ванной из листа. Поэтому, подавая маши- 
ну задним ходом, будьте осторожны, что- 
бы не наехать крышкой на камень или пе- 
нек. В этом случае она может прогнуться, 
деформируя стыковочную плоскость (как 
это бывает с жестяным поддоном “жигу- 
левской" коробки передач), и масло нач- 
нет сочиться наружу. В дальней дороге 
так недолго и редуктор запороть. 

В нынешнем году пошли машины с 
задним мостом новой, более совершенной 
конструкции, где редуктор демонтируется 
в сборе, как на классических “жигулях” и 
“москвичах”. Это гораздо удобнее, поэто- 
му новому варианту моста можно поста- 
вить “пятерку”. Но в нем нередко возника- 
ет такой серьезный дефект, как отрыв 
нижних кронштейнов амортизаторов от 
балки. Может быть, заводу имеет смысл 
делать кованые нижние кронштейны 
амортизаторов и притягивать их к балке 
стремянками, как это делают на УАЗах. 

Профилактические работы для задне- 
го моста новой машины невелики. Следует 
отвернуть гайки крепления полуосей и, 
смазав резьбу шпилек графитовой смаз- 
кой, завернуть гайки. А снаружи нанести 
кистью “Мовиль”. Если этого сразу не сде- 
лать, гайки потом будут выворачиваться 
вместе со шпильками, как это и происходит 
на всех грузовиках в автопредприятиях. 

Ходовая часть. Передняя подвеска - 
опять же пять баллов по моей оценке. Не- 
который дискомфорт для водителя и пас- 
сажиров связан с поперечной раскачкой 
кабины на неровностях дороги, неизбеж- 
ной при зависимой передней подвеске, но 
он с лихвой компенсируется ее исключи- 
тельной простотой и надежностью. А вот 
задней подвеске - только “четыре”. Не- 
удобно для снятия и установки выполнено 
крепление переднего конца рессоры, да и 
подрессорника. Закрепленные на заднем 
мосту, они начинают со временем греметь 
на неровностях дороги, тем более что нет 
специальных прокладок между листами. 
Ну а по большому счету, для задней под- 
вески лучше подошли бы обычные грузо- 
вые рессоры с простым и компактным кре- 
плением концов в резиновых подушках. 

Колеса и ступицы - исключительной 
прочности, с такими вроде бы ничего не 
может случиться. Им - твердая “пятерка”. 
Но наличие смазки в подшипниках ступиц 
проверить не мешает, бывает и здесь ее 
маловато. Кстати, чтобы это сделать, на- 
до отвернуть колпачок ступицы, а он “вол- 
говский”, с восьмигранником. Штатный 
ключ, разумеется, шестигранный, под кол- 
пачок старого образца. Придется нужный 
ключ делать самому - согнуть восьми- 
гранный “волговский” соответствующим 
образом с помощью автогена. “Баллон- 
ный” ключ также придется делать самому, 
сварив его из двух отрезков водопровод- 
ной трубы условным проходным сечением 
в один дюйм и головки “на 27”. Штатный 
ключ ненадежен и легко трескается. 
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ВАЗ-21213 

Представляем читателям очередной от- 
чет о потребительских испытаниях “Ни- 
вы” после пробега в 30 тысяч километров. 

Большая часть этих километров при- 
шлась на весну и начало лета. Обычно раски- 
сающие в эту пору загородные дороги огра- 
ничивают поездки на садовые участки, дачи 
и рыбалку, но.для нашей “Нивы” препятствий 
почти не было. Именно там она оказывалась 
в своей стихии и проявляла вездеходные 
свойства. И если в городском потоке порой 
приходилось пропускать “самары" и некото- 
рые “жигули”, то на дорогах без асфальта 
“Нива” была единственной хозяйкой. Здесь 
забываются шумность шин и коробки, боль- 
шой расход топлива. А возможность прие- 
хать в такую деревню, куда без трактора ни- 
кто добраться не может, вселяет гордость и, 
что не менее важно, сохраняет нервы. 

К сожалению, на этот весенний пробег 
пришлась очень ранняя кончина левого пе- 
реднего амортизатора - из него через верх- 
ний сальник стала сильно вытекать жид- 
кость. Ощущалось это не только по колеба- 
нию кузова, но и по его положению - накло- 
ну на левых и правых поворотах. Заменили 
стандартные амортизаторы газонаполнен- 
ными, фирмы “Плаза” в Санкт-Петербурге. 
Предварительно проверили их на стенде в 
лаборатории Е. Хвостова при автоцентре 
“Саратов Л ада", о которой уже писали (ЗР, 
1995, № 12; 1996, № 1). Характеристики ока- 
зались вполне подходящими, что подтверди- 
ла и практика. Работают они пока безупреч- 
но: легко “глотают” выбоины на асфальте, 
ямки на грейдере, колебания кузова гасят 
почти сразу - после первого качка. Сколько 

Электрический пробой “бегунка” вследствие от- 
соединения провода от свечи. 



продлится такое счастье - покажет время. 

При последнем ТО, когда сняли крышку 
головки блока для проверки клапанных зазо- 
ров, увидели толстый-толстый слой (нет-нет, 
не шоколада) смолистых отложений на ее 
внутренней поверхности и на корпусе рас- 
предвала. Признаться, в “жигулевских” дви- 
гателях такое в старые времена можно было 
наблюдать, когда пользовались не “жигулев- 
ским” маслом (Мбз/ЮГІ, М12ГИ и т. д ), а де- 
шевыми “автолами” для грузовиков. Но я-то 
заливал в последний раз масло “Спектрол” - 
отечественную марку, сертифицированную 
Госстандартом и разрешенную к примене- 
нию ВАЗом. Стало быть, оно было поддель- 
ным - трудно ли наклеить чужую этикетку. 
Тем более, покупал его на рынке. 

Чтобы полнее сохранить у свежего мас- 
ла (на этот раз купили “Тексако”) его мою- 
щую присадку, не расходуя ее на удаление 
старых отложений, систему промыли специ- 
альным промывочным маслом, благо ныне 
оно есть в продаже. 

Одна неприятность произошла в движе- 
нии по городу. Поскольку такое может слу- 
читься с каждым, расскажу об этом подроб- 
нее. Двигатель вдруг стал терять мощность, 
не тянул сначала на прямой, потом на низ- 
ших передачах, работал с перебоями, потом 
совсем остановился. Казалось, нарушилась 
подача топлива - так это обычно проявляет- 
ся. Снял крышку воздушного фильтра, не- 
сколько раз резко нажал на рычаг, открыва- 
ющий дроссельную заслонку, и увидел струй- 
ку бензина из распылителя ускорительного 
насоса. Снова попробовал пустить двига- 
тель - безрезультатно. 

Значит, надо смотреть систему зажига- 
ния (на машине оно электронное, бескон- 
тактное). Вынул центральный провод из 
крышки распределителя, вставил стержень 
отвертки в наконечник провода и, держа от- 
вертку за ручку, чтобы не ударило током. 

Пластина на сиденье сломалась. 



поднес его к “массе” (миллиметров на пять, 
больше нельзя - можно повредить коммута- 
тор) и попросил прохожего включить стар- 
тер. Искра была. А есть ли она на свечах? 
Вставил провод на место и попутно попра- 
вил колпачки остальных - ближний к запас- 
ному колесу показался неплотно сидящим. 
Снял наконечник со свечи, вставил в него 
отвертку, поднес ее стержень к “массе” и 
опять включил стартер. Искра была слабой 
и нерегулярной. Выходит, энергия терялась 
при распределении по контактам в крышке 
и не доходила до свечей. Снял ее, протер 
изнутри, тщательно осмотрел - поверхность 
чистая. Трещин, по которым мог уходить 
ток, не обнаружил. Осмотрел ротор-”бегу- 
нок”. Клей, закрывающий резистор, показал- 
ся слегка обгоревшим возле контакта. Снял 
“бегунок” для осмотра изнутри и - пожалуй- 
ста: черная полоска под контактом показала 
место прогара пластмассы (фото 1). Здесь 
ток уходил на “массу” и только иногда возбу- 
ждал искру на свечах. Почему это произош- 
ло? Вероятнее всего, причиной стал тот 
провод, который слабо сидел в гнезде крыш- 
ки, а виноват был я, когда, за десять минут 
до этого неаккуратно укладывая "запаску” 
на место, задел и вытащил немного провод. 

Возникало опасение, что пострадал и 
коммутатор. Я уже начал думать, из чего 
сделать электроизолирующую прокладку 
под “бегунок” - резины, пластика, изоленты, 
когда вспомнил, что неподалеку палатка-ки- 
оск, торгующая запчастями. Купил там но- 
вый “бегунок”, поставил его и пустил двига- 
тель с первой попытки. Он послушно прини- 
мал обороты и потом исправно работал - 
коммутатор, слава Богу, был цел. Хорошо, 
что моя оплошность ограничилась недоро- 
гой деталью. 

Другая неисправность продолжает “се- 
рию", связанную с передними сиденьями. В 
предыдущий раз я уже отмечал, что хорошо 
задуманная конструкция выполнена скверно. 
Механизм, обеспечивающий передвижение 
сидений вперед при наклоне спинки (для по- 
садки на заднее), уже давно действует кое- 
как и то не всегда. Не раз мы пытались его 
наладить - безрезультатно. Нужны другие, 
точно изготовленные, а не грубо отштампо- 
ванные детали. Теперь же лопнула пласти- 
на-петля, соединяющая спинку с подушкой 
(фото 2). Придется сваривать и усиливать 
накладками. Кстати, изготовлена она так, 
что сильно трется о подушку, протирая обив- 
ку. Подогнуть ее можно только с нагревом в 
хорошей кузнице - сталь толстая и, как ока- 
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залось, хрупкая. Хочется думать, что на за- 
воде уже приняты меры для повышения ка- 
чества изготовления сидений. 

В заключение стоит сказать, что эти 
неприятности хоть и огорчают, но мало 
портят хорошее впечатление от машины в 
целом. 

Борис СИНЕЛЬНИКОВ 


ВАЗ-2 1 06 



Красная редакционная “шестерка”, пер- 
вый материал о которой в рубрике 
“Опыт эксплуатации” был опубликован 
в № 3 за 1996 год, успешно перезимова- 
ла, основательно просолившись на мос- 
ковских улицах, и пробег ее к началу ле- 
та составил 12 тысяч километров. 

Сразу скажем, что этот экземпляр ока- 
зался в общем удачным - ни одной серьез- 
ной неисправности за последние полгода 
отмечено не было. А вот мелочи мучают - 
то одно, то другое. Обидно, конечно, но это 
уже стало нормой для большинства отече- 
ственных машин. 

Начнем с двигателя. К его работе осо- 
бых претензий нет, единожды пришлось от- 
регулировать клапаны, но зато... долго 
биться с течью “Тосола" из-под хомутов. 
Особенно продолжительно - с убегающей 
охлаждающей жидкостью в месте крепле- 
ния патрубков к термостату. А еще однаж- 
ды в масле обнаружился бензин. Причина 
проста - незатянутая гайка на штоке диа- 
фрагмы бензонасоса. Дефект заводской. 

К трансмиссии не придраться. Ничего 
не гудит, не стучит, течи масла не замече- 
но. На фоне реалий сегодняшнего дня, ко- 
гда гудящий мост или текущий сальник на 
“Жигулях” многие перестали воспринимать 
как ЧП, наша “шестерка” просто молодец. 

Ходовая часть в порядке, а вот руле- 
вое управление потребовало вмешательст- 
ва. Руль сразу показался слишком тяже- 
лым. Оказалась перетянута гайка на оси 
маятникового рычага. К такому часто при- 
водит излишнее усердие при попытке уб- 
рать люфт “маятника”. 

Больше всего хлопот доставило элект- 
рооборудование. Родной регулятор напря- 
жения выдавал “на гора” более 16 вольт. 
Естественно, от этого “убийцы аккумулято- 
ров" быстро избавились. 

Что еще? Сгорел прикуриватель, не- 


сколько раз меняли лампочки (перезаряд!). 
Особенно замысловато выглядит процесс за- 
мены источника света в задних фонарях. Для 
этого надо всего лишь... снять панель обивки 
багажника, быстренько открутив десяток 
винтов-саморезов. На обивке, правда, преду- 
смотрено место для специального лючка, но 
самого его нет - монолит. Так что, если не 
работает стоп-сигнал или указатель поворо- 
та, берите отвертку, разгружайте багажник и 
принимайтесь за арматурные работы. 

В прошлый раз мы рассказали о том, 
что на “шестерке" треснули стекла фар. За 
последнее время этот дефект был отмечен 
еще на нескольких ВАЗ-2106 и на редакци- 
онной “Ниве”. 

Зная о том, что кузов классических 
“Жигулей” склонен быстро ржаветь, автомо- 
биль сразу после его появления в редакции 
обработали “Тектилом”, а в ниши установи- 
ли пластиковые подкрылки-локеры. В об- 
щем, как и положено, защитили от коррозии 
днище и скрытые полости, но начала ржа- 
веть... крыша. В нескольких местах на ней 
появились характерные “волдыри”. Красный 
цвет нашей “шестерки” оказался хорош хотя 
бы тем, что очагов коррозии на нем с перво- 
го взгляда не заметишь. Ровесники светлых 
цветов выглядят куда менее пристойно. Да, 
на редкость агрессивной оказалась москов- 
ская “химия”, которой обильно поливают 
зимние московские дороги, хотя невольно 
думаешь и о том, что качество окраски авто- 
мобиля не на должной высоте. 

Следующее замечание по поводу стек- 
лоочистителей. Рычаги изначально были 
установлены так, что в нижнем положении 
щетки ударялись в уплотнитель ветрового 
стекла и оставляли у левой стойки широ- 
кую неочищенную зону. В сырую погоду она 
быстро становится абсолютно непрозрач- 
ной, резко сокращая обзор. Казалось бы, 
мелочь, но на безопасность движения влия- 
ет очень серьезно. Конечно, опытный и ру- 
кастый автолюбитель тотчас переставит 
рычаги стеклоочистителей, но вообразите, 
что автомобиль приобретен женщиной или 
даже мужчиной, но новичком. За ерундовую 
“операцию” он оставит на нашем сервисе 
внушительную сумму. 

Долгой и мучительной была эпопея 
“капризы отопителя”. Пришлось менять ра- 
диатор “печки”, поскольку через родной не 
желала циркулировать охлаждающая жид- 
кость - загадка, с которой сталкивались 
многие автовладельцы. Что только не гово- 
рят они по этому поводу. По одной из вер- 


сий эти неполадки вызваны разницей в се- 
чении трубок. Через немногие, которые по- 
больше, “Тосол” проходил, а через боль- 
шинство - те, что поуже - нет. Понятно, 
что эффект от такого обогревания мини- 
мальный. Мы заменили радиатор на алюми- 
ниевый - и тут сгорел электродвигатель 
вентилятора отопителя. Перед этим он дол- 
го и назойливо визжал, его разбирали и 
смазывали, но толку от этого не было поч- 
ти никакого. Новый моторчик пока работа- 
ет тихо. Надолго ли его хватит? 

Негреющая “печка” в последние два- 
три года дефект очень распространенный. 
Вроде бы, производитель этого “чуда” дол- 
жен озаботиться, установить причину. Не 
было же нареканий на эту самую “печку” 
лет десять-пятнадцать назад! Тем не ме- 
нее воз, как говорится, и ныне там. 

То же можно сказать и о поющем элек- 
тромоторе. С этой “музыкой” владельцы 
“жигулей”, выпущенных в восьмидесятых 
годах, тоже сталкивались - но лишь после 
основательного пробега, а не на новых ма- 
шинах. К тому же, разобрав мотор и смазав 
обычным “Литолом”, от визга избавлялись, 
по крайней мере на год. 

Расход топлива в городе (а именно по 
городу ВАЗ-2106 набегал большую часть из 
своих двенадцати тысяч километров) - око- 
ло 11 литров на 100 километров. Реалии 
московского уличного движения таковы, 
что этот расход может оказаться и еще 
больше, ибо при задержках в пробках мо- 
тор вхолостую нарабатывает ежедневно не 
минуты, а часы. На трассе - около 8 лит- 
ров, хотя это сильно зависит от скорости и 
стиля езды. Немалый вклад в увеличение 
расхода топлива вносит четырехступенча- 
тая коробка передач, особенно на шоссе 
при движении с высокими скоростями. Пя- 
тиступенчатая была бы экономичнее, да и 
шум двигателя не был бы столь ощутим, А 
так, едва обороты перевалят за 3,5 тысячи, 
хоть уши зажимай. 

“Шестерка” только начинает свою не- 
легкую жизнь разъездной машины. Повто- 
рим: за 12 тысяч - ни одной серьезной по- 
ломки. Зато мелких и средних неисправно- 
стей для машины, на которую еще не кончи- 
лась гарантия, предостаточно. Автомобиль 
продолжает работать, и мы будем и впредь 
о нем писать. 

Игорь ТВЕРДУНОВ 
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РАЗБИРАЕМ 

ДВИГАТЕЛЬ “ЖИГУЛЕЙ” 


Чаще всего мотор разбирают для час- 
тичного ремонта: восстановления (или за- 
мены) коленчатого вала, блока цилиндров, 
колец, поршней. Насколько полно следует 
разбирать и восстанавливать узлы, помо- 
жет выяснить предварительная диагности- 
ка - проверка давления масла в системе и 
его расхода, компрессии в цилиндрах, 
оценка мощности. 

Определить расход масла можно за- 
мерами его объема, каждый раз добавляя в 
мотор до фиксированной метки на щупе 
(допустим, “тах”) после пробега автомоби- 
лем определенного расстояния. Угар масла 





не должен превышать 0,6 % от расхода то- 
плива. Разумеется, утечки масла через уп- 
лотнения и сальники в расчет не берем, 
иначе не определить степень износа ци- 
линдров, поршней, колец, маслосъемных 
колпачков, втулок клапанов. 

Сопутствует высокому расходу масла, 
конечно же, густой дым из выхлопной тру- 
бы. Если он заметен только при перегазов- 
ках, вероятно, виноваты маслосъемные 
колпачки - они износились. Если он валит 
все время - виноваты кольца: маслосъем- 
ные уже не соскребают масло со стенок, а 
компрессионные не обеспечивают должное 
давление в цилиндре. Износ, залегание ко- 
лец (потеря их подвижности в канавках на 
поршнях) - причина этих бед. Во всех слу- 
чаях масло попадает в камеру сгорания и 
оттуда через глушитель в виде облака на- 
ружу. Как правило, в былые времена кол- 
пачки “кончались” через 40-50 тысяч км, 
ныне - через 50-70. А кольца, как и преж- 
де, служат 100-120 тысяч. Естественно, при 
должном уходе за мотором, в противном 
же случае - меньше. 

Величина компрессии дает представ- 
ление о состоянии цилиндро-поршневой 
группы. Ее проверяют в каждом цилиндре 
(вращая стартером коленчатый вал про- 
гретого двигателя с вывернутыми свечами). 
В новом обкатанном двигателе она состав- 
ляет около 13 кгс/см^, в требующем ремон- 
та - ниже 8. Разброс значений давления в 
цилиндрах не должен превышать 1 кгс/см^. 

О значительной степени износа мотора 
сигнализирует контрольная лампа (указа- 
тель) давления масла. Раз она не гаснет, 
как прежде, на малых (выше холостых) 
оборотах, значит, изношены вкладыши ко- 
ленвала, масляный насос. А скорее, и то, и 
другое. 

Если под рукой окажется манометр, не 
поленитесь проверить давление масла: на 
минимальных холостых оно не должно опу- 
скаться ниже 0,2 кгс/см2, на средних (3000 
об/мин) - 3,5 кгс/см2. Это, конечно, при ус- 
ловии, что двигатель заправлен маслом 
соответствующей вязкости до нормального 
уровня. 

Последнее проявление самого тяжело- 


го недуга двигателя - это стуки коренных и 
шатунных подшипников коленчатого вала. 
Звук первых хорошо различим - глухой, но 
мощный, идущий снизу из недр подкапот- 
ного пространства. Его частота увеличива- 
ется пропорционально оборотам коленча- 
того вала. 

Шатунные подшипники издают более 
резкий, даже звонкий звук. Их хорошо 
слышно на холостом ходу при небольших 
оборотах. Иногда удается даже опреде- 
лить, в каком цилиндре стучит шатунный 
подшипник, если поочередно снимать со 
свечей колпачки с проводами, то есть от- 
ключать цилиндры работающего мотора. 
При выводе из работы неисправного ци- 
линдра стук заметно снизится либо совсем 
исчезнет. 

Причина стуков - увеличенные зазоры 
сопрягаемых деталей вследствие износа 
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вкладышей или шеек коленвала. Кстати, в 
определении стуков поможет стетоскоп, 
даже самый примитивный - стержень (диа- 
метром 6-8 мм) с приваренной к одному из 
торцов металлической площадкой. Пруток 
упирают в искомые точки двигателя, а ухо 
прикладывают к пластине. Все шумы в 
двигателе слышатся отчетливее. 

Обычно мотор не демонтируют, а сняв 
поддон и головку блока, извлекают порш- 
ни. Определив степень износа колец, 
поршней, цилиндров, шеек (вкладышей) 
коленчатого вала, решают, есть ли необ- 
ходимость в расточке блока и шлифовке 
коленчатого вала. Если это требуется, то 
снимают коробку передач и вынимают 
блок из автомобиля. 

Эти работы, разумеется, лучше выпол- 
нять на подъемнике или яме. Специнстру- 
мент не потребуется. Но, возможно, будет 
необходим механизм для извлечения мо- 
тора из автомобиля: таль, лебедка и т. п. 
Итак, ориентируясь на солидный пробег 
машины, увеличенный расход масла, сизый 
дым из выхлопной трубы, разбираем дви- 
гатель целиком и в первую очередь заме- 
няем поршневые кольца. 

Чтобы облегчить доступ к мотору, 
сначала снимаем капот с автомобиля, от- 
вернув кронштейны его крепления. Сни- 
маем с машины и аккумуляторную бата- 
рею - велика вероятность замкнуть ее при 
демонтаже силовых проводов. Сливаем в 
специально приготовленную емкость ох- 
лаждающую жидкость, отвернув пробки на 
левой (по ходу машины) стороне блока и в 
радиаторе. Бывает, что на последнем это 
удается с трудом. Тогда лучше и не пы- 
таться - можно отломить впаянную резь- 
бовую втулку пробки. Сливаем “Тосол”, 
отсоединив от радиатора нижний шланг. 
Не забудьте снять крышки с радиатора и 
расширительного бачка, а также слить 
“Тосол” из радиатора “печки”. Кран отопи- 
теля должен быть открыт. 

Отсоединяем все шланги системы ох- 
лаждения от двигателя, распустив хомуты 
(фото 1 и 2). Отвернув болты, крепящие к 
кузову радиатор, вынимаем его (вместе с 
термостатом) из автомобиля. Сливаем мо- 
торное масло из поддона картера. Снима- 
ем корпус воздушного фильтра с карбюра- 
тора, отсоединив шланги. Отворачиваем 
торцевым ключом “на 13” четыре гайки 
карбюратора (фото 3) и снимаем его с кол- 
лектора (фото 4), предварительно отсоеди- 
нив отверткой тягу привода дроссельной 
заслонки (фото 5), ее пружину, трос воз- 
душной заслонки. 

Отверткой отгибаем фиксирующие 
пластины и отворачиваем штатным накид- 
ным ключом “на 13” четыре гайки приемной 
трубы (фото 6). Отжав домкратом двигатель 
в сторону левого крыла, снимаем трубу со 
шпилек. Ключом “на 1 3” отворачиваем гай- 
ку, крепящую распределитель зажигания на 
блоке (фото 7), и вынимаем его (фото 8). 
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Следующие операции связаны с де- 
монтажем головки цилиндров. Отсоединя- 
ем тягу привода дроссельной заслонки и 
отворачиваем по периметру торцевым 
ключом “на 10” гайки крышки головки и 
снимаем ее (фото 9). Не оброните фигур- 
ные пластины, прижимающие крышку! От- 
гибаем фиксирующую пластину (фото 10) и 
накидным или торцевым ключом “на 17” 
(фото 11) отворачиваем болт звездочки 
распредвала, зафиксировав коленчатый 
вал от вращения включенной первой пере- 
дачей. Ослабляем торцевым ключом “на 
13” натяжитель цепи (фото 12) и снимаем 
двумя отвертками звездочку вместе с це- 
пью. Чтобы цепь не провалилась в поддон, 
привязываем ее наверху проволокой вме- 
сте со звездочкой (фото 13). Ключом “на 
13” отворачиваем гайки, крепящие корпус 
подшипников распредвала (фото 14), и 
снимаем его (фото 15). Отводим в сторону 
пружины, снимаем с опор рычаги распред- 
вала (фото 16) и вкладываем их в перевер- 
нутый корпус - каждый к своему кулачку. 
Отворачиваем рожковым ключом “на 10” 
две гайки крепления трубки системы охла- 
ждения к насосу и две “на 13” - к выпускно- 
му коллектору. Ключом “на 19” отворачи- 
ваем болты головки цилиндров (фото 17), 
один снаружи “на 13” (фото 18) и снимаем 
ее с блока (фото 19). 

Ключом “на 13” снизу отворачиваем 
болты крепления опор двигателя к попере- 
чине (фото 20). Приподнимаем его и отво- 
рачиваем болты поддона (фото 21). Выни- 
маем поддон (фото 22). 


(Окончание - в следующем номере) 



БАТАРЕИ БЫВАЮТ РАЗНЫЕ... 

Все европейские предприятия, выпускающие аккумуляторные 
батареи, и значительная их часть в Азии руководствуются промыш- 
ленным стандартом Г ермании ОІМ 43 539, часть 2, регламентирую- 
щим основные технические параметры этих изделий и методы их 
испытаний. Согласно этому стандарту батареи характеризуются 
двумя основными параметрами: номинальной емкостью (С 20 ) и то- 
ком стартерного разряда (Ір) при температуре электролита -18°С. 
Номинальная емкость определяется при 20-часовом режиме разря- 
да и измеряется в ампер-часах. Например, для батареи европей- 
ского производства с номинальным напряжением 12 вольт и 
Сго=55 А ч время разряда током 1=1/20хС2о=2,75 А до напряжения 
10,75 В составит не менее 20 часов. Ток стартерного разряда этой 
батареи равен 255 А при температуре -1 8°С. Это означает, что при 
разряде током 1р=255 А батарея, охлажденная до температуры 
-18°С, на 30-й секунде непрерывного разряда будет иметь напря- 
жение на клеммах не менее 9 В, а общее время непрерывного раз- 
ряда до 6 В будет не менее 1 50 секунд. 

Батареи американских производителей выпускаются и испыты- 
ваются по требованиям американского стандарта ЗАЕ 3 537 и также 
характеризуются двумя основными параметрами - резервной емко- 
стью (Ср) и током холодной прокрутки (Ісс). Ср определяется време- 
нем разряда в минутах при силе разрядного тока 25 А для всех ба- 


тарей (независимо от их размеров и массы). Причем у батарей, 
имеющих одинаковую емкость 20-часового разряда, примерно оди- 
наковая и резервная емкость. Например, батареи емкостью С2о=54- 
57 А ч. по европейскому стандарту имеют резервную емкость по 
ЗАЕ в пределах Ср=85-90 минут. Сила тока холодной прокрутки І^с 
характеризует максимальную (предельную) пусковую способность 
батареи - это значение величины разрядного тока, при котором на 
30-й секунде непрерывного разряда при температуре -18°С напря- 
жение 12-вольтовой батареи будет не ниже 7,2 В. Значения этих 
параметров производители наносят на корпус батереи. 

Пересчет американского стандарта в европейский (І^д в Ір) мо- 
жет производиться по следующим формулам: 1дд=1,871р и для об- 
ратного пересчета - 1р=0,5351дд. Это значит, что батарея с величиной 
разрядного тока по СІМ 1р=255 А будет иметь значение тока холод- 
ной прокрутки по ЗАЕ, равное 1^^=255x1,87=477 А. И, соответствен- 
но, для батареи с током холодной прокрутки по ЗАЕ, 
равным 1сс=510 А, значение разрядного тока по ме- 
тодике ОІМ составит 1р=0,535х51 0=273 А. 

Средний срок службы аккумуляторов, изготов- 
ленных в разных странах, показан в таблице, кото- 
рая была представлена на международной конфе- 
ренции производителей аккумуляторов (ВСІ). Прак- 
тика показывает, что в наших условиях хорошо ра- 
ботают батареи из Г ермании - “Бош”, “Варта" и авст- 
рийские “Барен”. 


Средний срок 
(месяцы) службы 
батарей, 

изготовленных в: 


Германии 

64 

Канаде 

60 

Японии 

54 

США 

36 

Индии 

21 

Ю. Корее 

19 
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ТТОРА ПРИТЕРЕТЬ КЛАПАНЫ 


О том, что клапаны газораспределительного механизма время от 
времени нуждаются в притирке к седлам головки цилиндров, 
большинство автомобилистов знают. Но многие ли это делают? 
Существуют даже расхожие “теории” насчет того, что, например, 
на автомобилях ВАЗа этой операцией вообще можно 
пренебречь... 

Так ли это на самом деле? И как притирать клапаны? 
Рассказывает Игорь МИХЕЕВ. 


ПОКА ГРОМ НЕ ГРЯНУЛ 

Теория “бессмысленности" притирки 
клапанов на двигателях ВАЗа возникла не 
на пустом месте. Породило ее довольно 
высокое качество “жигулей”, выпускав- 
шихся заводом в достославные времена. 
О тех машинах до сих пор рассказывают 
легенды. Опровергать их не станем - у 
нас другая задача: показать одну из час- 
тых причин ухудшения работы двигателя 
и, главное, способ ее устранения. 

Клапан и его седло работают в тяже- 
лых условиях - высокие температуры, на- 



Рис. 1. Один из способов защемления стержня 
клапана во время притирки: 1 - пластины; 
2 - винты Мб; 3 - резиновая трубка или 
намотка изоляционной ленты; 

4 - стержень клапана. 



Рис. 2. Приспособление с винтовым зажимом 
стержня: 1 - стержень клапана; 

2 - корпус; 3 - зажимные винты (3 шт.); 
4 - рукоятка. 


пряжения, вибрации, коррозия. Контакти- 
рующие поверхности изнашиваются, на них 
появляются точки выкрашивания металла, 
мелкие язвочки, вследствие чего плотность 
контакта снижается и начинается прорыв 
раскаленных, агрессивных газов, в свою 
очередь еще более ускоряющий износ. Де- 
ло усугубляется тем, что закрытый клапан 
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охлаждается, отдавая тепло головке блока 
цилиндров через контактную поверхность. 
Неплотный клапан перегревается, и тут 
уже возможен не просто износ, а настоя- 
щее быстрое разрушение: на тарелке об- 
разуются трещины, оплавления, особенно 
если двигатель, как это часто бывает у не- 
радивых хозяев, еще и детонирует. В конце 
концов тарелка, как принято говорить, 
“прогорает” и соответствующий цилиндр 
прекращает работать. 

Вовремя притерев клапаны к седлам, 
вы существенно продлеваете срок их 
службы, не дожидаясь, пока грянет гром и 
о “дешевом” ремонте придется забыть. 

Все вышесказанное чаще всего про- 
является на двигателе с большим пробе- 
гом, в избытке потребляющем масло. 
Последнее, попадая на сильно нагретые 
клапаны и седла, образует на них разного 
вида отложения - от смолообразных до 
твердых. Они появляются даже на кон- 
тактных поверхностях, еще больше усу- 
губляя дефекты клапана. 

Как определить неллотное прилегание 
(например, обгорание) клапанов? Снижение 
компрессии в цилиндре может указывать и 
на износ поршневых колец, и на пробитую 
прокладку головки блока цилиндров, и на 
прогар днища поршня. Если на ходу вы не 
наблюдаете за машиной непроницаемой 
стены почти белого дыма, а уровень охлаж- 
дающей жидкости в норме и расход масла в 
пределах разумного, значит, поршень и 
прокладка в порядке (“дырки” нет!), а негер- 
метичен в лучшем случае один из клапанов. 

Притирке подлежат лишь клапан и 
седло с незначительным износом (геомет- 
рия не искажена, на фасках не образова- 
лась “ступенька”, нет явных сколов). В про- 
тивном случае речь пойдет о серьезной 
механической обработке деталей или их 
замене. Во время притирки снимают на- 
слоения с рабочих поверхностей клапана и 
седла и очень небольшой слой металла. 
Снимать больше - нерационально (меньше 
запас под будущие ремонты!) и небезопас- 
но: чем шире рабочая “фаска”, тем меньше 
удельное давление клапана на седло, а 
значит, хуже плотность соединения, осо- 


бенно (повторим!) для старого двигателя, 
что грозит вероятностью прорыва газов и 
ускоренным “обгоранием” клапана. 

АБРАЗИВ - ДЕЛО ТОНКОЕ 

Для притирки деталей используют спе- 
циальные абразивные порошки различной 
зернистости, производимые теми или ины- 
ми предприятиями. В зависимости от своего 
происхождения они могут быть дорогими 
или дешевыми, но вовсе не обязательно 
закупать алмазный материал, если и с кар- 
борундовым получится не хуже. Не надо 
лишь путать притирку с обдиркой, которой 
не избежать, если вы клюнете (как кто-ни- 
будь вам обязательно посоветует!) на бес- 
платный “песочек” из-под электроточила. 

Для получения высококачественных 
поверхностей контакта очень важна зер- 
нистость абразивного порошка и его чис- 
тота. Несколько грубых песчинок, случай- 
но в него попавших, могут свести на нет 
все ваши усилия: образуются глубокие 



Рис. 3. Корпус зажима. 


риски, которые очень трудно, а порой и 
невозможно устранить. 

По этой же причине остерегайтесь со- 
ветов “ускорить” процесс, применив снача- 
ла “песочек" погрубей! Притирку клапанов 
обычно рекомендуется выполнять с по- 
рошком не крупнее М14 (см. таблицу). В 
принципе можно начинать с него, а закон- 
чить тем, что помельче. В конечном счете, 
в ваших интересах получить возможно бо- 
лее чистую поверхность контакта. 





Рис. 4. Приспособление с цанговым зажимом 
стержня: 1 - цанга; 2 - вгулка с гажой; 
3 - рукоятка. 


Как работают с порошком? Неболь- 
шие его порции смешивают с моторным 
маслом, чтобы получилась не очень гус- 
тая паста. Ее (не обильно!) наносят на 
фаску клапана - никуда больше стекать 
она не должна. Стержень клапана при 
этом смазывают чистым маслом. 

По мере притирки паста, нанесенная 
на фаску, заполняется частицами износа 
(темнеет), поэтому ее вытирают и наносят 
новую. И так - пока обе контактные по- 
верхности (клапана и седла) не станут 
гладкими, матово-серыми. 

Некоторые специалисты рекомендуют 
к концу притирки уменьшать содержание 
порошка в масле, а заканчивать ее на чи- 
стом масле. Но лучшие результаты дает 
финишная доводка поверхностей пастой 
ГОИ (оптической), смешанной с кероси- 
ном. Пасты ГОИ тоже бывают различной 
зернистости: ярко-зеленая паста - самая 
“грубая”, а темная, зеленовато-черная - 
наиболее “тонкая”. 

Такая доводка поверхностей, безус- 
ловно, требует времени и терпения, зато 
клапан притирается как надо. Можно ли 
это проверить? Переверните собранную 
головку блока и залейте в камеру сгора- 
ния керосин, как известно, способный про- 
сачиваться в малейшие неплотности. Если 
клапаны не притерты, вы сразу это увиди- 
те даже в “боевом”, как вам кажется, дви- 
гателе. Нормально притертые, они должны 
“держать” керосин хотя бы 3-5 минут. При 
высококлассной работе удавалось добить- 
ся и большего -до 10-15 минут. 

Случается, что притирка не дает же- 
лаемых результатов, несмотря на все ва- 
ши старания. Это бывает, во-первых, если 
вы все-таки “трете” клапан или седло с 
явными серьезными повреждениями (глу- 
бокая раковина, забоина, иногда малоза- 
метная трещина, не успевшая, развиться) 
и, во-вторых, когда вы допускаете некото- 
рые довольно распространенные ошибки. 


КАК ПРИТИРАТЬ? 

Начнем с важной оговорки: вспомни- 
те статью в журнале (1996, № б) о замене 
направляющих втулок клапанов. Про- 
верьте, не болтаются ли клапаны во втул- 
ках! Иначе может статься, что ваша затея 
с притиркой практически лишена смысла: 
сначала нужно заменить втулки. 

Далее: не станем говорить о специ- 
альных притирочных станках, вряд ли та- 
кой объявится в вашем гараже. Разговор 
о чисто ручных методах работы, а здесь 
следует придерживаться простых, но важ- 
ных правил. 

Притирка - тонкая работа, где неуме- 
стны большие усилия или высокие скоро- 
сти трения (резания). Клапан в процессе 
притирки поворачивается попеременно в 
противоположных направлениях на угол 



РИС..5. Цанга. 


эту пару, особенно когда в конце притирки 
вы пользуетесь более жидкой пастой. 

Но делают и по-другому. Стержень 
клапана защемляют каким-либо приспо- 
соблением и вращают. Головку перевора- 
чивать не надо, во втулку абразив не по- 
падет. Но чем защемить? Ясно - не плос- 
когубцами. 

Более или менее удобных “державок” 
для этой цели изобретено немало. Если вы 
занимаетесь притиркой клапанов раз в не- 
сколько лет, можете изготовить очень про- 
стое приспособление (рис. 1) из двух пла- 
стин 1, стянутых винтами 2. На стыке пла- 
стин сверлят отверстие с таким расчетом, 
чтобы при затяжке винтов оказался защем- 
лен стержень клапана. Пластины могут быть 
даже деревянными - в этом случае стер- 
жень клапана обматывают матерчатой изо- 
ляционной лентой. Еще лучше для этой це- 
ли подойдет кусочек резинового шланга 3. 
Чтобы продлить срок службы приспособле- 
ния, пластины делают из стойкого материа- 
ла, например текстолита или даже металла. 

А вот примеры более основательных 
конструкций. На рис. 2 и 3 - приспособле- 
ние с винтовым зажимом стержня клапа- 
на. Корпус 2 сварен с Т-образной рукоят- 
кой 4. Расположение винтов 3 под острым 
углом к оси стержня обусловлено двумя 
обстоятельствами: это позволяет заще- 
мить стержень на “неудобных” моторах 
(например, ВАЗ-2108) и, кроме того, уве- 
личивает усилие защемления. 

На рис. 4-6 - удобное в работе при- 
способление с цанговым зажимом стерж- 



Рис. 6. Втулка. 


максимум 90°. В начале и 
конце каждого движения 
усилие уменьшают почти до 
нуля, а сам сектор поворота 
постепенно смещают по ок- 
ружности с тем, чтобы через 
несколько таких циклов кла- 
пан совершал полный обо- 
рот. Не пытайтесь “ускорить” 
процесс, вращая клапан 
вкруговую с помощью дрели 
- очень часто это оборачи- 
вается глубокими кольцевы- 
ми рисками на рабочих поверхностях, 
вплоть до задиров металла. Тут уж хоро- 
шей герметичности не добьетесь. 

В прошлом у некоторых моторов та- 
релка клапана имела прорезь под отверт- 
ку и с помощью этой прорези можно было 
притирать клапан. В современном двига- 
теле с его высокой теплонапряженностью 
тарелка гладкая. Как поворачивать кла- 
пан? Есть различные способы, например, 
к тарелке приклеивают “пятак” из фанеры, 
дюраля и т. п. с похожей прорезью. Клеем 
может служить полиэфирная, быстро 
твердеющая шпатлевка, а то и просто 
строительный битум. 

При этом способе головка перевер- 
нута, поэтому важно, чтобы абразивный 
материал не попадал 
в зазор между стерж- 
нем клапана и втул- 
кой и не “притирал” 


ня. Цанга 1 выполнена заодно со стерж- 
нем Т-образной рукоятки из сталей 40Х, 
ХВГ, 45 - с термообработкой до НРС50. На 
ее резьбовую часть навертывается втулка 
2 с гайкой, после чего рукоятка сваривает- 
ся (приспособление неразборное). 

В заключение напомним, что притир- 
ку клапанов, даже идеально выполнен- 
ную, можно считать бесполезной, если 
неправильно отрегулированы зазоры в 
газораспределительном механизме, когда 
клапаны “зажаты” и недостаточно плотно 
садятся в седла. В этом случае происходят 
перегрев клапана и такое быстрое его 
разрушение, что первая же ваша поездка 
может оказаться и последней перед серь- 
езным ремонтом. 


Обозначение зернистости 

М40 

М28 

М20 

М14 

МІО 

М7 

М5 

Размеры зерна, мкм 

40...28 

28...20 

20...14 

14...10 

10...7 

7...5 

5...3 
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йоимиСилами 

ПРИШПОРИВАЕМ “МОСКВИЧ” 


И ВНОВЬ мы возвращаемся к теме форсировки уфимского 
двигателя "Москвича”. Предыдущая публикация (ЗР, 1996, N 9 5) 
была посвящена возможным путям увеличения рабочего объема 
и другим его доработкам. Как их реализовать на конкретном, 
“живом” автомобиле, перейти от теории к практике - 
рассказывает инженер Владимир БУЗИНОВ на примере 
собственного автомобиля, который одним из первых подвергся 
форсировке. 


Четыре года назад на своем “Москви- 
че-21412” я увеличил рабочий объем дви- 
гателя до 1,8 л. Желание сделать “сорок 
первый” помощнее понятно, наверно, 
большинству его владельцев. Но осуще- 
ствить это доступно было далеко не всем, 
по крайней мере до недавнего времени, 
когда УЗАМ расширил гамму моторов и 
стал выпускать комплекты деталей для 
увеличения рабочего объема. 

Но ведь не сошелся свет клином на 
одном лишь моторном заводе, в конце 
концов, поршни и коленвалы умеют делать 
не только там. Например, моя родная ка- 
федра в МАМИ “Технология машиностро- 
ения” накопила немалый опыт в этом деле. 


Не вдаваясь в подробности, скажу, что 
созданное при МАМИ научно-производст- 
венное предприятие “Автотехнология" спо- 
собно изготовить поршень любой конфигу- 
рации, и при этом - благодаря методу изо- 
термической штамповки - легче и прочнее 
сделанного обычными, широко применяе- 
мыми литьем и механической обработкой. 
Первыми это оценили спортсмены, а за 
ними и некоторые владельцы “москвичей”. 

Увеличивать рабочий объем мотора 
можно, увеличивая либо ход поршня, либо 
диаметр цилиндра, либо и то, и другое сра- 
зу. Пользоваться всеми тремя способами 
может позволить себе только “профиль- 
ный" завод, а небольшому предприятию и 
уж тем более одному человеку остается 
лишь единственное - “играть” ходом 
поршня. Для этого требуются новые колен- 
чатый вал и поршни. Если же увеличивать 
диаметр цилиндров, нужны поршни, кольца 
(отечественных подходящего размера тог- 
да не было), гильзы, возможно, блок ци- 
линдров плюс еще механическая обработ- 
ка - расточка. Получается накладно. 

Поэтому, пока УЗАМ не освоил в 1994 
году моторы большего рабочего объема и 
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детали к ним, приходилось сохранять 
прежний диаметр цилиндров (двигателей 
УЗАМ-41 2 и -331 . 1 0) - 82 мм. 

Зато ход поршня можно реализовать 
максимально возможный, увеличив его с 
70 до 85 мм. Большим его сделать 
нельзя - вал с таким кривошипом 
просто не поместится в блок ци- 
линдров. Да и угол отклонения 
шатуна получается таким, что 
ударные нагрузки при перекладке 
поршня превышают допустимые. 

Не собираюсь приписывать се- 
бе славу конструктора-двигатели- 
ста. Мотор с такой геометрией 
(82x85 мм) - детище инженеров 
АЗЛК. К 1991 году двигатель объе- 
мом 1,8 л, развитие полуторалит- 
рового УЗАМ-331.10, был не 
только спроектирован, но и испы- 
тан, получив обозначения -3312 и 
-3313. Дальнейшая его судьба не- 
завидна - в то время уфимский за- 
вод не нашел возможности делать 
оригинальные поршни и коленвалы. А мог 
бы получиться неплохой агрегат - на испы- 
таниях он выдавал 83.. .86 л. с. (на 12-19% 
больше прародителя) и 140 Н м (рост 30%). 

Но для того, чтобы самим делать по- 
добный мотор из серийного, у нас был лишь 
поршень (несколько отличающийся от 
предложенного АЗЛК) и не хватало недо- 
рогого коленвала с радиусом кри- 
вошипа 42,5 мм. Чтобы решить эту 
проблему, пришлось взяться за из- 
готовление вала самим. 

Мой “Москвич” стал подопыт- 
ным кроликом - его двигатель взяли 
для отработки технологии. Вот что в 
конечном итоге получилось. Пор- 
шень вы видите на снимке. “Колено” 
отличается от штатного не только 
радиусом кривошипа, но и материа- 
лом - вместо стали мы используем 
высокопрочный чугун ВЧ-70. Испы- 
тания на АЗЛК показали, что такая 
замена вполне допустима. 

Головку блока цилиндров не 
изменяли, хотя нынешним своим 
клиентам рекомендуем таковую от 
“четыреста двенадцатого” двигате- 


ля, то есть с большей камерой сгорания и 
без завихрителей во впускных каналах. На 
АЗЛК подобный мотор существовал в двух 
вариантах - экономичном, с головкой 
двигателя 331.10, оснащенной завихрите- 
лями, и мощностном, с экспериментальной 
головкой блока (гладкие впускные каналы, 
как на модели -412). В эксплуатации эко- 
номия топлива, возможно, и не почувству- 
ется, зато вариант без завихрителей обес- 
печивает лучшее наполнение цилиндров 
(двигателю как бы “открывают дыхание”). 

Технология производства поршней 
позволяет подбирать нужную степень сжа- 
тия (в зависимости от моделей головки 
блока, в которых объем камеры сгорания 
менялся за годы выпуска от 69 до 77 см^). 
Оптимальная степень сжатия для нынеш- 
него бензина АИ-91, АИ-92, определен- 
ная, если можно так выразиться, практи- 
чески - эмпирическим путем - 9,1 ...9,2. 

Систему зажигания на моем “Москви- 
че” не трогали. Но если вас не устраивает 
штатное контактное, есть несколько аль- 
тернатив. Бесконтактную систему, адап- 
тированную к уфимскому мотору, предла- 
гает Московский завод автотракторного 
электрооборудования. О некоем гибриде 
контактной и бесконтактной систем жур- 
нал рассказывал в январском номере за 
1995 год, а о микропроцессорной системе 
(МПСЗ) - годом раньше. Правда, МПСЗ 



Так разместился на двигателе карбюратор ДМЗ-21073 с 
"вазовским" воздушным фильтром. Обратите внимание, что 
приводы дроссельной и воздушной заслонок расположены 
спереди (у "Озона" - сзади) и требуют специальных тросиков. 





боимиСлами 


ПРОЩЕ, 

Е ^ ЧЕМ В ИНСТРУКЦИИ 

Свои советы по ремонту “Таврии” дает Юрий ЕЛИСЕЕВ, 
рассказавший в апрельском номере журнала о своем автомобиле 
со 150 тысячами километров пробега. 


потребует установки двух датчиков на 
картер сцепления, но это несложно. Соб- 
ственно, единственная, легкопреодоли- 
мая трудность при установке новой сис- 
темы зажигания - разместить ее состав- 
ляющие под капотом так, чтобы провода 
не оказались на выпускном коллекторе, а 
из-под креплений на них не попадало 
масло. Последнее может случиться, если 
катушки зажигания размещают на специ- 
альных шпильках, навинчиваемых на 
штатные, крепящие клапанную крышку. 

В системе питания можно в принципе 
поработать с карбюратором. Почему “в 
принципе”? Потому что настройка его под 
определенный мотор - работа тонкая, под- 
властная лишь специалисту и не всегда 
приносящая значимые результаты. Соглас- 
но испытаниям АЗЛК, изменение тариро- 
вочных данных карбюратора дает такой 
мизерный плюс к мощностным показате- 
лям (чуть больше результаты по экологиче- 
ским), что для конкретного владельца со- 
вершенно не оправдано. Поэтому карбюра- 
тор мы, как правило, оставляем старый. 

Но на свой “Москвич" я поставил ДА- 
АЗ-21073 (типа “Солекс”, применяется на 
“нивах”), заглушив трубку обратного слива 
топлива и поменяв “свои” тросики привода 
воздушной и дроссельной заслонок на бо- 
лее длинные, от АЗЛК-2141 с двигателем 
ВАЗ-2106 (подойдут и тросики, которые 
ставили на машины с уфимскими мотора- 
ми и “солексами”). Впуск на “сорок первом” 
выполнен чересчур затейливо. Мало того, 
что в головке сделаны завихрители, еще 
до них поток воздуха так безжалостно 
“мнут” на входе в воздушный фильтр, в нем 
самом, да еще на 90° поворачивают перед 
самым карбюратором, что двигатель про- 
сто задыхается! За примером далеко хо- 
дить не надо - мотор так тянет воздух, что 
прогибается сидящая на карбюраторе “че- 
репаха” - фланец от патрубка фильтра. 

Вообще, над карбюратором должно 
быть свободное пространство, чтобы воздух 
попадал в него не “из-за угла”. Поэтому на 
карбюратор установил воздушный фильтр в 
сборе от “Самары”. Для этого корпус его 
пришлось доработать, проще говоря, по- 
гнуть, изменив угол наклона фланца креп- 
ления к карбюратору. Прямо на нем это де- 
лать не советую - слишком легко сломать 
закраины фланца на карбюраторе, а подо- 
брав или изготовив подходящую оправку, 
вы с этим справитесь без труда. Аккуратно 
осаживая корпус фильтра вниз, добейтесь, 
чтобы он не задевал за капот. 

Не забудьте, что проставка из-под 
“Озона” при установке “Солекса” нужда- 
ется в доработке - объедините два круг- 
лых отверстия в одно овальное. 

Вот и все, что я со товарищи сделал с 
двигателем собственной машины, добив- 
шись вновь тех результатов, от которых 
АЗЛК и УЗАМу пришлось отказаться пять 
лет назад. Ощутимые прибавки в мощно- 
сти, и особенно крутящем моменте (почти 
на треть выросшем по сравнению с преж- 
ним полуторалитровым двигателем), со- 
вершенно преобразили “Москвич”. 


Купив “Таврию”, вы, наверняка, 
купили и книгу К. Фучаджи и Н. Стрю- 
ка “Таврия” ЗАЗ-1102. Устройство, 
эксплуатация, ремонт”. Это незаме- 
нимое пособие, но, на мой взгляд, у 
него два недостатка: обилие реко- 
мендуемых обязательных приспособ- 
лений и оправок и чуть не на каждой 
странице неизменная, вышибающая 
холодный пот фраза: “снимите сило- 
вой агрегат с автомобиля...”. К вашей 
радости, большинство приспособле- 
ний никогда не потребуется и снимать 
двигатель, как правило, вовсе не 
нужно. Но за сухими книжными сло- 
вами “отсоединить”, “разобрать”, “за- 
менить” часто скрываются, казалось 
бы, непреодолимые задачи. Вот как я 
решаю некоторые из них. 

Двигатель. Скорее всего, на ва- 
шей “Таврии” рано или поздно при- 
дется менять маслосъемные колпачки 
и передний сальник коленвала. 

Для замены колпачков вполне 


подходят приемы и приспособление 
для рассухаривания клапанов от “жи- 
гулей”, знакомое многим автомобили- 
стам. Правда, у некоторых клапанов 
его не за что зацепить, и приходится 
использовать дополнительно крючок 
из толстой проволоки. Лучше макси- 
мально обточить ту часть съемника, 
которая нажимает на тарелку клапа- 
на, чтобы она не задевала за ребра 
головки блока. На рынке в Ясеневе, в 
Москве, можно приобрести и специ- 
альный “таврический” рассухарива- 
тель с необходимыми крючками. Для 
снятия старых колпачков подойдет 
отвертка, лезвие которой загнуто и 
обточено наподобие цикли. 

При замене переднего сальника 
гайка носка коленвала, как правило, 
откручиваться не желает: ключ вме- 
сте с гайкой проворачивает вал, как 
бы вы ни старались его застопорить. 
Но если гора не идет к Магомету... 
Уприте ключ через подложенную дос- 



Рис. 1. Рулевое управление: 1 - шаровой палец: 2 - наружная половина рулевой тяги; 3 - стяжка: 4 - втулка 
рейки; 5 - рейка; 6 - шестерня; 7 - регулировочные прокладки; 8 - внутренние шарниры (сайлент- 
блоки) рулевых тяг; 9 - внутренняя половина рулевой тяги; 10 - контргайки. 
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Рис. 2. Задний тормозной механизм: 1 - тормозная колодка; 2 - распорная планка; 3 - рабочий цилиндр; 

4 - рычаг стояночного тормоза; 5 - трос стояночного тормоза. Пунктиром показаны ступица тормозного 
барабана и положение рычага при включении стояночного тормоза. Красным выделена дополнительная 
шайба между рычагом и колодкой. 


ку в переднюю стенку моторного от- 
сека и поворачивайте коленвал стар- 
тером - гайка отвернется с первой 
попытки. Сама по себе замена перед- 
него сальника описана в журнале “За 
рулем” (1993, № 8), замену заднего 
целесообразно приурочить к ремонту 
сцепления. Напомню, что передний 
сальник взаимозаменяем с полуосе- 
вым от “Жигулей”, а задний - с одно- 
именным “жигулевским”. 

Сцепление. Технология замены 
ведомого диска представлена в ЗР, 
1995, N° 2 и 3. Можно лишь добавить 
несколько советов. Во-первых, пра- 
вую опору двигателя отсоединять не 
обязательно. После выпрессовки из 
коробки одной из полуосей на ее ме- 
сто желательно сразу вставить спе- 
циальную заглушку, чтобы при вы- 
прессовке второй полуоси сателлиты 
не выпали со своих мест. Я использо- 
вал вместо заглушек запасные внут- 
ренние шарниры. При установке ко- 
робки на место эти самые шарниры 
нужно слегка поворачивать, чтобы 
шлицы первичного вала прошли че- 
рез втулку диска сцепления. Не за- 
будьте заранее включить пятую или 
четвертую передачи. И еще: снимая 
коробку, удобнее разбирать не 
клеммное, а соседнее шарнирное со- 
единение вала управления со штоком 
коробки - не придется затем терять 
полчаса на регулировку привода пе- 
реключения передач. 

Рулевое управление (рис. 1). На 
новых “тавриях” обе регулировки ру- 
левого механизма (осевого положе- 
ния шестерни и зацепления), как пра- 
вило, выполнены неточно и руль вра- 
щается туго. Снимите механизм и от- 
регулируйте его, чтобы подшипники и 
рейка не изменились раньше срока; 
да и ездить с рулем, который не воз- 
вращается в среднее положение сам, 
неприятно и небезопасно. 

Люфт в сопряжении шестер- 
ня-рейка чувствуется при сильном 
покачивании рукой одной из рулевых 
тяг и при эксплуатации вызывает стук. 
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Если стук не удается убрать регули- | 
ровкой механизма или при этом появ- I 
ляется заедание, меняйте еще и рей- 
ку, лучше вместе с шестерней. 

В рулевом механизме предписано 
применять смесь “Фиола-1” с мотор- 
ным маслом. При последнем ремонте . 
я попробовал смазку N° 158 и получил • 
“неизменно превосходный результат” і 
- люфт возобновился только через 30 
тысяч, хотя раньше появлялся уже 
через 10-15. Смазка N° 158 гуще 
“Фиола-1”, поэтому моторного масла 
понадобится немного больше, чтобы 
получившаяся смесь имела конси- 
стенцию сметаны. 

Необходимость замены сайлент- | 
блоков (внутренних шарниров) руле- 
вых тяг легко определить покачива- 
нием руля - люфт в соединении виден 
на глаз. Менять их легко, если изгото- 
вить соответствующие оправки, опи- 
санные Фучаджи и Стрюком. Для за- 
мены сайлент-блоков достаточно 
снять только внутренние половинки 
рулевых тяг, обязательно посчитав і 
при свинчивании с наружных половин 
количество оборотов. При сборке 
верните тяги в прежнее положение, 
чтобы не слишком нарушить схожде- 
ние (точнее, расхождение) колес. 
После ремонта расхождение колес 
нужно проверить в любом случае, хо- 
тя бы по изменению положения руля 
при прямолинейном движении. 

Следите за затяжкой контргаек 
рулевых тяг. Тяга, даже если ее хоро- 
шенько подергать, не должна бол- 
таться в месте соединения внутрен- 
ней и внешней половин, иначе вы ри- 
скуете потерять управление, когда 
стяжка между тягами выскочит из-за 
разбитой резьбы. Правильно затяну- і 
тая рулевая тяга должна немного по- | 
ворачиваться в обе стороны благода- і 
ря упругости сайлент-блоков, но так, 
чтобы шаровой палец не касался кор- 
пуса наконечника, иначе даже затя- 
нутая тяга непременно отвернется. 

Подвеска. Для замены подшип- 
ников ступиц купите или закажите у 


знакомого слесаря две оправки для 
перепрессовки самого подшипника 
(из поворотного кулака) и ступицы 
(из подшипника). На всякий случай 
запаситесь еще одной ступицей - 
при ремонте ее нетрудно повредить. 
Неисправность амортизатора обыч- 
но пытаются определить, покачивая 
автомобиль. Гораздо надежнее 
другой способ. Попросите своего 
приятеля проехаться справа и слева 
от вас на другой машине и посмот- 
реть на поведение колес: на неров- 
ностях они не должны отрываться от 
дороги, а кузов - раскачиваться. 

Но вот неисправный амортиза- 
тор определен, и вы намерены его 
снять и разобрать для ремонта. 
Пружины подвески удобнее всего 
сжимать продающимися стяжками, 
а неудобную гайку штока можно от- 
вернуть накидным ключом “на 19”, 
придерживая шток разводным. Чтобы 
отвернуть гайку резервуара передне- 
го амортизатора, идеально подходит 
трубный (газовый) ключ N° 3 - самый 
большой. Специальный ключ, изгото- 
вленный по книжным чертежам, в мо- 
ей практике никакой конкуренции с 
газовым не выдержал - сломался. 
Далее зажмите шток за самый конец 
в тисках, расположив амортизатор го- 
ризонтально, и несильными ударами 
молотка снимите корпус амортизато- 
ра со штока. Усилие при этом переда- 
ется через размещенный внутри бу- 
фер отбоя, так что не переусердст- 
вуйте, чтобы его не повредить. Осмо- 
трите внимательно шток и его втулку. 
Если на штоке слой хрома стерт или 
появились глубокие риски, то такой 
шток и, соответственно, втулка негод- 
ны. Последняя должна иметь внутри 
серое шершавое полимерное покры- 
тие и сидеть на штоке без люфта. 

При снятии заднего амортизатора 
иногда возникает проблема, как отсо- 
единить нижний его конец от прива- 
ренного к балке задней подвески 
пальца. Дело в том, что внутренняя 
металлическая втулка сайлент-блока 
амортизатора намертво прикипает к 
пальцу и иногда даже с помощью ло- 
ма рассоединить их не удается. Пот- 
ребуются паяльная лампа, дрель с от- 
резным кругом, защитные очки и но- 
вый сайлент-блок. Жгите лампой сай- 
лент-блок (не запасной, разумеется) 
до тех пор, пока резина не размякнет 
и амортизатор не отсоединится - лег- 
ко с помощью монтажной лопатки. 
Тем не менее внутренняя втулка оста- 
нется на своем месте, и не пытайтесь 
обстукивать ее молотком - не помо- 
жет. Вот тут-то и понадобятся отрез- 
ная машинка и (обязательно!) очки. 
Разрезанную по всей длине втулку 
снять нетрудно. Если собираетесь ра- 
зобрать задний амортизатор, лучший 
инструмент для гайки резервуара, чем 
молоток и зубило, не найти. 


Вернемся к передней подвеске. 
Следите за болтами, крепящими 
кронштейны реактивных тяг, - они 
склонны отворачиваться, а при силь- 
ной затяжке резьба на них срывается. 
Признаки ослабления кронштейнов у 
“Таврии”, как и у “Самары”, - харак- 
терный щелчок и увод в сторону неза- 
тянутого кронштейна при торможении. 

Если вы хотите правильно уста- 
новить углы развала и расхождения 
колес, лучше делайте это сами. Дело 
в том, что результаты измерений 
сильно зависят от положения колес, 
а на СТО вам скорее всего никто не 
станет катать машину туда-сюда и 
усреднять результаты, а вашу прось- 
бу об этом в лучшем случае не пой- 
мут. При повороте обеих стяжек на 
одну грань (60 градусов) расхожде- 
ние меняется на 2-3 миллиметра. 
Однако если вы, например, снимали 
лишь один передний амортизатор и 
после ремонта установили его же, 
можно ограничиться только регули- 
ровкой развала. 

Если машину ведет в сторону, 
проверьте в первую очередь развал. 
Ведет в сторону колеса, развал ко- 
торого больше (верх колеса откло- 
нен наружу) и наоборот, а при рав- 
ном развале - в сторону колеса, ры- 
чаги которого сдвинуты назад, на- 
пример от удара. 

И последнее: купите заранее спе- 
циальные болты с гайками для регу- 
лировки развала, крепления пальца 
шаровой опоры и соединения ее с 
рычагами - они не всегда выдержи- 
вают повторное использование. 

Тормоза. В случае, когда при 
торможении без видимой причины 
появилась вибрация, найти ее источ- 
ник можно следующим образом. Сна- 
чала попробуйте тормозить “ручни- 
ком”. Если вибрация есть, посадите на 
заднее сиденье жену (помощника) и 
она скажет, слева “дрожит” или спра- 
ва - там и нужно протачивать тормоз- 
ной барабан. Если вибрации от стоя- 
ночного тормоза нет, затяните его, 
поддомкратьте по очереди оба перед- 
них колеса, поработайте на второй 
передаче газом и тормозом - и легко 
определите, с какой стороны пора за- 
няться передними тормозами (в пер- 
вую очередь - дисками). 

Передние тормозные цилиндры 
“Таврии” со временем начинают под- 
клинивать по причине коррозии. Они 
вполне поддаются ремонту даже без 
снятия с автомобиля - достаточно 
выдавить поршень, нажимая на пе- 
даль. Та его часть, которая при рабо- 
те находится перед манжетами и не 
контактирует с тормозной жидкостью, 
склонна ржаветь даже под целыми 
чехлами. Ржавчина легко удаляется 
шкуркой (“нулевкой” и только в попе- 
речном направлении!), чехлы для пе- 
редних тормозов продаются, так что 


проблем нет. Манжеты нареканий во- 
обще не вызывают. Однако после па- 
ры ремонтов, когда коррозия побеж- 
дает окончательно, целесообразно 
цилиндры в сборе менять на новые. 

Для ремонта поршень нужно 
вдвинуть струбциной до упора в скобу, 
чтобы снять чехол. Если поршень дви- 
I гается не слишком тяжело, то есть 
! еще не совсем заржавел, его можно 
затем выдавить на 20 мм (чтобы он не 
вышел из внутренней манжеты и в си- 
стему не попал воздух), и этого будет 
достаточно для очистки окислов. Те- 
перь все аккуратно очистите, продуйте 
снаружи и смажьте, и прокачки тор- 
мозов не потребуется. Наружную 
часть поршней при сборке, как реко- 

■ мендует инструкция, нужно смазывать 

■ специальной пастой, состоящей из ка- 
сторового масла (основа жидкости 
БСК), графита и дисульфида молиб- 
дена, но последний компонент найти 
сложно. Иногда используют обычную 
‘Тормозуху’’, но, на мой взгляд, это да- 
же вредно ввиду ее гигроскопичности. 

I Я с успехом применяю силиконовую 
! аэрозольную смазку (сейчас продают- 
ся и наши, и зарубежные баллончики с 
ней). Как известно, силикон нейтрален 
ко всему на свете - значит, и к ман- 
жетам тормозных цилиндров тоже. 

На моей “Таврии” после очередной 
замены задних колодок то одно, то оба 
задних колеса стали с трудом растор- 
маживаться и “отпускали” только после 
хорошей работы “ручником”. Что я 
только не менял, чтобы избавиться от 
неприятного явления. Причина оказа- 
лась в том, что у новых колодок ме- 
талл корпуса был тоньше, чем у ста- 
рых, и при срабатывании рабочего 
тормоза распорная планка смещалась 
к щиту тормоза (в ее вырез пролезал 
і теперь и рычаг “ручника”) и расклини- 
вала колодки (рис. 2). Я установил ме- 
жду задними колодками и рычагами 
стояночного тормоза дополнительную 
шайбу - и дефект исчез. 

Когда задние колодки изношены 
чуть меньше чем наполовину, восста- 
I новить эффективность “ручника” ре- 
гулировкой троса уже не удается, так 
как рычаг упирается в ступицу бара- 
бана и не разводит колодки. Переста- 
вив распорную планку во второе по- 
ложение, соответствующее изношен- 
ным колодкам, вы не сможете надеть 
барабан (износ невелик). Выхода 
I здесь два: либо напильником углубить 
і пазы в колодках или планке, чтобы 
колодки “вошли” в барабан, либо по- 
купать новые. Последнее - быстрее, 
но дороже. 

Электрооборудование. Для за- 
мены щеток стартера вовсе не обяза- 
тельно его снимать, как рекомендует 
книга по ремонту. Достаточно лишь 
і отвернуть два длинных винта на его 
крышке, аккуратно ее снять, чтобы не 
потерять пружинки щеток, вынуть их и 


затем извлечь заднюю часть корпуса 
стартера с щеткодержателем. Для 
пайки новых щеток понадобится 100- 
ваттный паяльник. При сборке следи- 
те за тем, чтобы пружинки не изогну- 
лись и встали на свои места. 

“Резинки” для щеток стеклоочи- 
стителя “Таврии” отдельно не прода- 
ются, а родные бывают слишком же- 
стки. Хорошо работают балаковские, 
от 41-го “Москвича”, которые после 
прогрева в кипятке без труда растя- 
гиваются на недостающую пару сан- 
тиметров. 

Колеса. Изобретение колеса, 
бесспорно, одно из важнейших за все 
времена. И владельцы ‘Таврий” долж- 
ны испытывать особую гордость по 
этому поводу: судя по всему, колесо 
“Таврии” и было этим самым первым, 
не совсем удачным экземпляром - 
настолько оно непригодно для реаль- 
ных дорог. Шина размером 155/70РІ13 

- самая “низкая” (тонкая) из всех на 
отечественных автомобилях, и потому 
на наших замечательных дорогах она 
при ударах часто проминается до 
диска. В свою очередь, и диск со вре- 
менем приобретает достаточно слож- 
ную геометрическую форму. Каждый 
раз снимать колеса и “выкруглять” их 
кувалдой с последующей баланси- 
ровкой утомительно, но тут ничем не 
поможешь, разве что советом приоб- 
рести привычку ездить осторожно. 
Более высокая “резина”, например 
165/70РІ13, которую иногда устанав- 
ливают измучившиеся автолюбители, 
задевает за колесные арки передних 
колес, особенно если есть подкрылки. 

После многократных ударов диски 
обычно меняют на новые, однако их 
можно прокатывать, и не один раз. 
Оказывают такую экзотическую услугу 
в некоторых автосервисах исключи- 
тельно для “жигулей”, но можно изго- 
товить соответствующую оправку и 
“катать” свои диски многократно - 
благо это недорого. А состоянием ко- 
лес нельзя пренебрегать - вибрации от 
них быстро разобьют не только подве- 
ску и рулевое управление, но и кузов. 

Если даже отбалансированное ко- 
лесо “бьет”’ и служит источником виб- 
рации - переставьте его на фланце 
ступицы на треть оборота. Не помогло 

- еще на треть. Вполне вероятно, вы 
найдете такое его положение, при ко- 
тором вибрации будут минимальны. 
Делать это надо на вывешенном ко- 
лесе - и быстрее, и удобнее. 

Кузов. Здесь хочу поделиться мо- 
ими наблюдениями по поводу замков 
дверей. Они со временем перестают 
без дополнительных манипуляций за- 
пираться как ключом, так и изнутри. 
Практика показала, что в таком слу- 
чае достаточно немного сжать снятый 
с двери замок в тисках в вертикаль- 
ном направлении за выступающую из 
двери часть корпуса - и весь ремонт. 
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К ак извлечь форсунку 

“БОШ К-ДЖЕТРОНИК” 


Система механического распре- 
деленного постоянного впрыска 
“Бош К-Джетроник” (ВозсН К- 
ЗеИопіс) известна давно, широко 
распространена - вы можете встре- 
титься с ней на автомобилях марок 
“Ауди”, БМВ, “Феррари”, "Форд”, 
“Лянча”, “Мерседес-Бенц”, “Порше”, 
“Рено", “Пежо”, СААБ, “Вольво”. Как 
правило, система работает вполне 
надежно в течение длительного 
времени, хотя есть у нее и уязви- 
мые элементы, например, электри- 
ческий топливный насос, изнашива- 
ющийся из-за попадания в него 
мельчайших абразивных частиц - 
этого непременного “ингредиента” 
нашего бензина. Известно немало 
примеров, как этот насос приходи- 
лось заменять уже через год-дру- 



Рис. 1. Устройство форсунки: 1 - корпус: 

2 - уплотнительное кольцо; 3 - фильтр; 

4 - разрезное кольцо; 5 - стопорная 
чашка пружины; 6 - пружина; 

7 - стержень клапана; 8 - седло клапана; 
9 - регулировочная шайба. 


Оставим в стороне споры о том, можно ли называть форсунку 
системы впрыска инжектором или нет. Тут - как кому удобней. 
Мы же рассмотрим здесь одну из необходимых ремонтных 
операций - замену форсунок (“инжекторов”) механической 
системы впрыска “Бош К-Джетроник”. Рассказывает Валентин 
ГРИГОРЬЕВ. 



Старая форсунка в разобранном виде. Видны фильтр, клапанный узел 
(закаленное седло частично разрушено), регулировочная шайба, разрезное 
кольцо, стопорная чашка пружины. 


гой интенсивной 
эксплуатации. 

Форсунки 
(инжекторы, если 
угодно!), хотя и 
служат гораздо 
дольше - порой 
1 0-1 5 лет, рано 
или поздно тоже 
могут напомнить 
о себе. Особенно 
если вы обзаве- 
лись иномаркой, 
уже основательно 
подержанной. 

Сразу ска- 
жем, форсунка - 
узел неразбор- 
ный. При доста- 
точных на то ос- 
нованиях ее за- 
меняют новой, а 
не ремонтируют. 

Но, чтобы соста- 
вить представление о ее конструк- 
ции, взгляните на рис. 1 , а также на 
снимок “препарированной” (специ- 
ально нами разломанной для этой 
цели) форсунки. Разумеет- 
ся, вам этого делать не 
придется. 

При покупке форсунки 
обратите внимание на обо- 
значения, нанесенные на 
ее корпус (см. рис. 1). Ни- 
же надписи ВОЗСН ѲЕР- 
МАМѴ указан номер по ка- 
талогу “Бош”, а под ним - 
по каталогу “Фольксваген”. 

Это поможет вам избежать 
ошибок. 

В корпус 1 при сборке 
устанавливается микро- 
фильтр 3, задерживающий 
твердые частицы, которые 
могут проникать сюда с 
бензином (направление 
его потока показано 
стрелкой на рисунке). 

Фильтр удерживается в 
корпусе разрезным пру- 
жинным кольцом 4, кото- 
рое, в свою очередь, ло- 


жится на четыре выступа в корпусе 
(последний при сборке деформиру- 
ется в четырех точках, как показа- 
но). Наконец, в корпус снизу поме- 



Рис. 2. Извлечение форсунки из головки блока: 1 - гайка 
приспособления; 2 - опора; 3 - фасонная шайба; 

4 - уплотнительное кольцо; 5 - форсунка; 

6 •* резиновая прокладка; 7 - пластмассовая втулка; 
8 -держатель форсунки. 
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щают узел клапана в сборе (детали 
5, 6, 7, 8, 9 на рис. 1). 

От усилия пружины 6 зависит 
давление топлива, при котором кла- 
пан откроется. После такой сборки 
форсунки кромка нижнего отверстия 
завальцовывается - форсунка раз- 
борке не подлежит. 

Клапан (диаметр тарелки 1,8 мм, 
стержня 0,7 мм) открывается по дос- 
тижении определенного давления 
топлива - здесь для систем впрыска 
“К-Джетроник” различных марок ав- 
томобилей установлен тот или иной 
диапазон рабочих давлений, созда- 
ваемых топливным насосом. Напри- 
мер: 4,7... 5,4 кгс/см2; 5, 4. ..6, 2 
кгс/см2 и так далее. Для каждого ди- 
апазона рабочих давлений подбира- 
ется своя форсунка. Заметьте, этот 
параметр зависит от предваритель- 
ного сжатия пружины клапана, а оно 
- от толщины регулировочной опор- 
ной шайбы 9 пружины (см. рис. 1). 

На форсунку надето резиновое 
кольцо 2, и она запрессована в ла- 
тунный держатель 8 (рис. 2), вверну- 
тый в головку блока цилиндров. Для 
этого в держателе предусмотрен 
шестигранник 513. На держатель 
надета (“защелкнута”) пластмассо- 
вая втулка 7, внутри которой органи- 
зуется поток воздуха вдоль оси фор- 
сунки на режимах холостого хода и 
близких к нему. Воздух из канала 
головки блока подается к двум свер- 
лениям диаметром 3 мм в держате- 
ле. Поскольку отбор воздуха органи- 
зован выше дроссельной заслонки, 
на холостом ходу (когда заслонка 
закрыта и давление перед ней выше, 
чем во впускном канале перед кла- 



Рис. 3. Г айна 
приспособления. 



паном), подаваемый внутрь нако- 
нечника воздух обеспечивает нор- 
мальную работу форсунки. 

Надо иметь в виду, что наличие 
шестигранника 313 внутри держа- 
теля не означает, что его нужно 
очень сильно затягивать! Такая по- 
пытка наверняка закончится полом- 
кой пластмассовой втулки, крепеж- 
ный поясок которой вместе с рези- 
новой прокладкой 6 зажимается 
между торцом держателя и голов- 
кой блока цилиндров. 

Уплотнительное кольцо 4 надеж- 
но удерживает форсунку в держате- 
ле, в то же время обеспечивая неко- 
торую подвижность соединения - по- 
лезную, например, при монтаже. В 
некоторой степени это кольцо демп- 
фирует вибрации форсунки и ее тру- 
бопровода. Но особенно важна роль 
этого кольца как уплотнителя, не по- 
зволяющего наружному воздуху про- 
никать во впускной тракт двигателя. 
Признаки сильного износа (или раз- 
рыва) этого кольца - чрезмерная 
подвижность форсунки при проверке 
на ощупь, обеднение рабочей смеси 
в соответствующем цилиндре (опре- 
деляется, например, по внешнему 
виду свечи - см. ЗР, 1995, № 1, стр. 
52). Отметим, что обеднение может 
стать причиной затрудненного пуска 
мотора, потери мощности, перегрева. 

Резиновое кольцо после дли- 
тельной эксплуатации твердеет, ут- 
рачивает эластичность, что приводит 
к еще одной неприятности: форсунку 
с новым кольцом легко “защелкнуть” 
в держатель рукой, если же кольцо 
“задубеет”, сделать это труднее. 

При серьезном ремонте двигате- 
ля, когда снята головка блока ци- 
линдров и извлечены клапаны, ста- 
рые форсунки можно выбить из дер- 
жателей с помощью молотка и под- 
ходящего стержня (“бородка”), после 
чего их, естественно, выбрасывают. 
Между тем, форсунку можно снять - 
для любой, просто профилактиче- 
ской операции (очистки, мойки) - со- 
вершенно без риска повредить, если 
обзавестись несложным приспособ- 
лением. Действие его показано на 
рис. 2 (детали - на рис. 3, 4 и 5). 

Надев на форсунку фасонную 
шайбу 3 и опору 2, навертываем гай- 
ку 1 на резьбовой конец форсунки и 
таким образом извлекаем ее из дер- 
жателя 8 - как правило, вместе с ре- 
зиновым кольцом. Если кольцо ос- 
талось, его потом несложно удалить. 
Шайба 3 не позволяет форсунке про- 
ворачиваться заодно с гайкой 1 . 

В случаях, когда при установке 
новой форсунки (или старой с новым 
уплотнительным кольцом) возникают 
затруднения, для ее запрессовки 
(ударом молотка) используйте гайку 
1 , навернутую на резьбу форсунки. 


БАМПЕР 

МОЖНО 

“СВАРИТЬ” 

Современные пластмассовые 
бамперы хорошо поглощают энергию 
удара. Они, бесспорно, более безо- 
пасны, чем металлические, которые 
сейчас можно встретить разве что на 
старых автомобилях. Но вот беда: 
пластмассовые очень легко колются и 
трескаются от ударов. Восстановить 



же поврежденный бампер непросто. 
Его “берет” не всякий клей, а заклеп- 
ки со временем ослабевают, кроме 
того, и то и другое оставляет не 
слишком эстетичный след. 

Гораздо лучше отремонтировать 
бампер с помощью промышленного 
фена, появившегося в магазинах хоз- 
товаров и стройматериалов. На фото- 
графии показано, как это сделать. 
Поврежденное место осторожно (что- 
бы не расплавить!) нагревают, а за- 
тем металлическим предметом, на- 
пример отверткой, как на фотогра- 
фии, заглаживают. На трещину зна- 
чительной длины можно для прочно- 
сти наварить изнутри заплатку из 
пластмассы. 

Довольно часто на бамперах об- 
разуются глубокие вмятины, особенно 
на углах. Это следы неудачных попы- 
ток припарковаться. Такую вмятину 
нагревают изнутри бампера феном и 
аккуратно выдавливают, скажем, тор- 
цом ручки обычного молотка. 

Отремонтированное “горячим 
воздухом” место аккуратно зачищают 
шкуркой и подкрашивают в цвет. Этот 
метод ремонта особенно поможет 
владельцам иномарок: новые бампе- 
ры дороги, а приобрести подержан- 
ный не всегда удается. Да и владель- 
цев переднеприводных “москвичей”, 
ВАЗов и “таврий” применение фена 
также избавит от покупки нового бам- 
пера. 

Михаил ГОРБАЧЕВ 
Фото автора 
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(воимиСиламй 


М еняем маслосъемные 

КОЛПАЧКИ НА “МЕРСЕДЕСЕ” 





Начнем с двигателя М 114, ко- 
торый ставили на “мерседесах” 
ѴѴ 115 с характерными вертикаль- 
ными фарами, а также на модель 
ѴѴ 123 с 1976 по 1980 год. Для этой 
операции необходимо изготовить 
специальное приспособление, (см. 
фото на стр. 119). Сделать его не- 
трудно своими силами (рис. 1-5). 

Сначала снимаем рокеры, по- 
очередно надавливая на них при- 
способлением для рассухаривания 
клапанов. Очень важно, чтобы 
поршень данного цилиндра не на- 
ходился в ВМТ. Проворачиваем ко- 
ленчатый вал специальным ключом 
только по часовой стрелке. Похоже 
расположены (и демонтируются) 
рокеры клапанов на моторах М 116 
и М 123. А вот на более современ- 
ных двигателях М 102 и М 103, где 
рокеры крепятся к корпусу рас- 
предвала отдельно друг от друга 
(по паре на каждый цилиндр), не- 
обходимо отвернуть по четыре 
болта крепления каждой пары к го- 
ловке блока торцевым ключом “на 
13”. В гнезда болтов при рассуха- 
ривании ввертывают специальный 
болт-”ушко”, показанный на рис. 5. 


Рис. I Рукоятка приспособления. 


Одна из наиболее вероятных причин повышенного расхода масла 
на мерседесовских двигателях, а также появления обильного 
сизого дыма из выхлопной трубы - это пришедшие в негодность 
маслосъемные колпачки (сальники) клапанов. Их замена не 
представляется сложной и весьма сходна с аналогичной 
операцией на привычных отечественных моторах. Тем не менее 
есть небольшие отличия и специфические тонкости. Незнание их 
может свести на нет ваши усилия или, что еще хуже, дать 
обратный результат. Об этом - материал Михаила ГОРБАЧЕВА. 
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Рассухаривание 
клапанов на моторе 
М102. 


оттуда можно, только сняв головку 
блока. Будьте внимательны! 

Другой способ требует натре- 
нированных рук: под выпускной 
клапан через свечное отверстие 
вводится поддержка (например, 
отвертка), а лучше - специально 
изготовленный штырь, изогнутый 
на конце. Понятно, что поршень 
при этом должен находиться в 
ВМТ. Эта “поддержка”, попав меж- 
ду поршнем и клапаном, даст воз- 
можность рассухарить последний. 
При рассухаривании удобно поль- 
зоваться магнитом на гибком 
шланге, при засухаривании помо- 
жет медицинский пинцет. 

Замена маслосъемных колпач- 
ков на шестицилиндровом моторе 
М 110 - операция посложнее. В 
Германии в фирменном автосерви- 


При замене следует обратить 
внимание на следующее. Выпуск- 
ной клапан (его стержень толще 
впускного) не касается поршня, ко- 
гда последний стоит в ВМТ. Отсюда 
трудности при его рассухаривании. 
Чтобы удержать клапан в закрытом 
положении, можно создать в ци- 
линдре избыточное давление воз- 
духа. Его нагнетают туда обычным 
компрессором, способным обеспе- 
чить давление 10 бар, через свеч- 
ное отверстие. Для этого изготов- 


ляют специальный штуцер со свеч- 
ной резьбой или к корпусу старой 
свечи приваривают подходящую 
трубку и надевают на нее шланг 
компрессора. Давление воздуха, 
подаваемого в цилиндр, провернет 
коленвал в такое положение, когда 
поршень окажется в нижней мерт- 
вой точке и оба клапана закроются. 
Сжатый воздух надежно удержит 
их в этом положении. Однако если 
вдруг давление в воздушном 
шланге ослабнет или исчезнет, 
произойдет непоправимое: клапан 
провалится в цилиндр. Достать его 


Рис. 3. Крюк. 


Место сгиба 
пластины 
"пропеллером" 
под углом 90 ® 


- Загнуть усы 
"подковой" 
018...2О 


Рис. 2. 
Нота. 
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Рис. 4. Болт крепления 
ножки и крюка (2 шт.). 


се на нее отпускают два рабочих 
дня по восемь часов каждый и сто- 
ит она весьма дорого. Дело в том, 
что доступ к маслосъемным кол- 
пачкам здесь сильно затруднен: 
приходится демонтировать оба рас- 
предвала. Необходимо помнить, что 
их корпус - это верхняя часть го- 
ловки блока. Отсюда - особое вни- 
мание болтам головки блока: те из 
них, которые не фиксируют корпус 
распредвалов, ослаблять или выво- 


рачивать ни в коем случае нельзя. 

При снятом корпусе распред- 
валов сальники клапанов заменить 
несложно. Для рассухаривания 
можно использовать то же приспо- 
собление, что и для мотора М 114, 
показанное на нижнем фото. 

Следует учесть одно обстоя- 
тельство: на моторах ранних выпу- 
сков, например, устанавливаемых 
на кузовах ѴѴ 116, ѴѴ 123, выпуск- 
ной клапан большего диаметра, 
чем впускной, а на тех, что пред- 
назначены для кузова \Л/ 126, они 
чаще всего одного диаметра. Вы- 
яснить эту особенность можно по 
номеру двигателя, сверяясь по ка- 
талогу запасных частей при покуп- 
ке маслосъемных колпачков. 

Снимая клапанную пружину, 
всегда убеждайтесь в том, что на- 
правляющая втулка клапана не 
ослабла в своем посадочном мес- 
те. Изношенная втулка может слу- 
жить причиной сильного дымления 
двигателя и высокого расхода 
масла. Это особенно часто проис- 
ходит на старых моторах, о кото- 
рых шла речь выше. 

На четырехцилиндровом М 102 
(1980-1993 гг., модели ѴѴ 123, 


Рис. 5. Болт-ушко". 


ѴѴ 201, ѴѴ 124), а также на моторах 
М 103, имеющих шесть цилиндров 
(устанавливаются с 1985 года на 
модели ѴѴ 126, ѴѴ 201, ѴѴ 124), за- 
мена маслосъемных колпачков не 
вызывает особых трудностей: пор- 
шень в ВМТ хорошо “держит” кла- 
пан и доступ к клапанным пружи- 
нам прост. Наличие всего одной 


пружины на каждом клапане об- 
легчает операцию. Однако, несмо- 
тря на кажущуюся простоту, здесь 
часто совершают ошибки. Самая 
распространенная из них, когда пу- 
тают местами впускной и выпуск- 
ной колпачки. Между тем диаметр 
отверстия у них разный - у выпуск- 
ного больше, поэтому когда саль- 
ник для выпускного клапана ставят 
на втулку впускного, то ни о каком 
уплотнении не может быть и речи: 


масло в камеру сгорания льется 
рекой. Перед установкой внима- 
тельно осмотрите сальники: на тёх, 
что предназначены для впускных 
клапанов, сделана ступенька на 
верхней части, а отверстие под 
стержень клапана меньше диамет- 
ром, чем для выпускных, верхняя 
часть которых гладкая. 

Для моторов М 103 и М 102 
сальники могут быть коричневого 
или черного цвета, причем впускные 
и выпускные как одного, так и раз- 
ных цветов. Это и объясняет ошиб- 
ку, которую невольно совершает 
тот, кто, снимая, скажем, черный 
колпачок с выпускного клапана, бе- 
рет из нового комплекта тоже чер- 
ный и уверенно ставит его на то же 
место. На самом деле это может 
быть колпачок для впускного клапа- 
на. Для моторов М 1 1 о более позд- 
них модификаций колпачки сделаны 
из фторопласта белого цвета. Что- 
бы их установить, надо пользовать- 
ся подходящей оправкой. Сальники 
других моторов - из резины, их сни- 
мают обычными пассатижами или 
поддевают отверткой, а монтируют 
без оправки, осторожно надавливая 
пальцами, пока колпачок не встанет 
на нужное место. 

После установки новых масло- 
съемных колпачков желательно за- 
менить замасленные и покрытые на- 
гаром свечи, а также прокладку кла- 
панной крышки. На моторах, которые 
не имеют гидрокомпенсаторов кла- 
панных зазоров, необходимо отрегу- 
лировать клапаны. Зазоры у выпуск- 
ных клапанов - 0,25 мм, а у впускных 
-0,10 мм. Регулировку производят 
на холодном двигателе, после чего в 
двигатель обязательно надо долить 
масло, так как из-за повышенного 
расхода его уровень наверняка ста- 
нет ниже нормы. Уровень масла на 
мерседесовских двигателях прове- 
ряют на выключенном моторе. После 
его остановки необходимо подож- 
дать несколько минут, пока масло 
стечет в поддон картера двигателя. 
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Л/ІЕХАНИЗМ ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ 
“ВОЛГИ”; ПРОВЕРКА И РЕМОНТ 


Нижнее расположение распреде- 
лительного вала в двигателе “Волги” 
имеет определенные преимущества. 
Во-первых, упрощается конструкция 
головки блока, она становится ком- 
пактной, более удобной для обслу- 


Продолжая тему технического обслуживания и ремонта узлов 
автомобиля “Волга" ГАЗ-31029, Андрей ЛАДЫГИН рассказывает 
об устройстве и проверке состояния механизма 
газораспределения двигателя. 



Механизм газораспределения двигателя “Волги" Г АЗ-ЗЮ29: 

1 - коромысло: 2 - стойка оси коромысел: 3 - клапан: 4 - штанга 
толкателя: 5 - толкатель: 6 - распределительный вал: 7 - крышка 
газораспределительных шестерен: 8 - текстолитовая шестерня: 
9 - шестерня привода распределительного вала: 10 - передний 
сальник коленчатого вала. 


живания и ремонта. Во- 
вторых, предельно упро- 
щен (а главное, не тре- 
бует регулировки) при- 
вод распределительного 
вала. Если цепь по мере 
износа удлиняется, а 
зубчатый ремень грозит 
лопнуть, то шестерни 
бегают себе бок о бок, 
пока не износятся зубья. 
Срок службы шестерен 
мало зависит от водите- 
ля, значительно больше 
- от качества материала 
ведомой шестерни (тек- 
столита) и точности ее 
изготовления. Ошибка 
при установке на один 
или несколько зубьев 
исключена: меток всего 
две, и их можно или сов- 
местить, или не совмес- 
тить - третьего, как го- 
ворится, не дано. 

Видимо, расчет на 
надежность и долго- 
вечность узла и побу- 
дил конструкторов дви- 
гателей ЗМЗ-402.10 и 
-4021.10 сделать при- 
вод распредвала весь- 
ма труднодоступным, а 
потому практически не 
подлежащим контроль- 
ному осмотру. С “жигу- 
левской” цепью куда 
проще: достаточно 

снять клапанную крыш- 
ку - и вот она, верхняя 
“звездочка”. Зубчатый 
ремень “восьмерки” или 
“Таврии” и вовсе нахо- 
дится под пластмассо- 
вым кожухом, снять ко- 
торый не намного слож- 
нее, чем открыть крыш- 
ку бензобака. Но раз 
ошибка при установке 
шестерен исключена, 
причиной некоторого 
смещения фаз может 
быть лишь износ зубь- 
ев, который следует 
проверять в каждом 
удобном случае. 


Такая возможность появляется, 
например, при замене переднего 
сальника коленвала, запрессован- 
ного в крышку распределительных 
шестерен. О номинальном сроке его 
службы не стоит гадать: потек - по- 
ра на замену. Но на пути к крышке 
шестерен вы встретите препятствие 
- мощный “волговский” храповик 
(не будем касаться здесь того, как 
снять кожух и крыльчатку вентиля- 
тора). Отворачивать храповик удоб- 
нее всего... стартером. Для этого 
под капотом вблизи шкива коленва- 
ла укрепляем доску, на которую 
опираем рычаг ключа, надетого на 
храповик. Включаем стартер - и 
храповик отвернут. 

Двухручьевой шкив привернут к 
ступице коленвала болтами, сама 
же ступица напрессована на колен- 
вал, и для ее демонтажа требуется 
съемник. При работе с ним будьте 
осторожны: важно не повредить 
близко расположенный радиатор. 

Отворачиваем гайки крышки 
шестерен - и крышка у нас в руках. 
Вот теперь и появилась возмож- 
ность посмотреть, как поработали 
шестерни. Вращая распределитель- 
ный вал, внимательно осматриваем 
каждый зуб. Сколы на их поверхно- 
сти, а также застрявшие между 
зубьями твердые частицы недопус- 
тимы, тем более что число зубьев 
на шестернях кратное, и через каж- 
дые два оборота коленвала повре- 
жденный зуб “встретится” со своим 
“партнером” на текстолитовой шес- 
терне. А ведь коленчтый вал даже 
на холостом ходу делает около де- 
сяти оборотов в секунду! Нетрудно 
представить себе скорость износа 
поврежденной пары зубьев. 

Шестерни газораспределитель- 
ного механизма напрессованы на 
концы валов и фиксируются от ра- 
диального перемещения сегмент- 
ными шпонками, а от осевого - про- 
межуточной шайбой (коленвал) и 
упорным фланцем (распредели- 
тельный вал). Ослабление посадки 
шестерен также недопустимо, иначе 
точно пригнанные зубья могут од- 
нажды не совпасть. После проверки 
состояния механизма и замены из- 
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ношенных шестерен не забудьте 
очистить трубку, подающую на шес- 
терни моторное масло. 

Необходимость замены толка- 
телей и их штанг возникает обычно 
в том случае, когда вы заметите, 
что тепловые зазоры между торца- 
ми клапанов и коромыслами начи- 
нают от поездки к поездке увеличи- 
ваться. Доступ к толкателям несло- 
жен: надо лишь снять крышку ко- 
робки толкателей, расположенную 
на блоке цилиндров с левой по ходу 
автомобиля стороны. Помехой это- 
му может стать лишь корпус масля- 
ного фильтра, демонтаж которого 
не представляет сложности. Но сна- 
чала предстоит добраться до оси 
коромысел и отвернуть все шесть 
стоек ее крепления. Промасленную 
(и наверняка покрытую внутри 
плотными отложениями) пустотелую 
ось, а также все восемь коромысел 
со сверлениями для подвода масла 
к торцам штанг толкателей необхо- 
димо тщательно очистить и отмыть. 
Изъяв щтанги, вы получите (при от- 
вернутой крышке коробки) доступ к 
толкателям. Они также подлежат 
тщательной очистке и промывке. 
Наплавленные отбеленным чугуном 
торцы толкателей, работающие по 
кулачкам распределительного вала, 
должны быть без углублений, а тем 
более сколов. Оценивая состояние 
штанг, обратим внимание на сфе- 
ричность их стальных наконечников. 
Если на вершинах сфер образова- 
лись плоскости, но их диаметр не 
более 3 мм, штанги еще пригодны 
для повторного использования. 

Приобретая новые детали вза- 
мен изношенных, помните, что ме- 
ханизмы газораспределения двига- 
телей -402.10 и -4021.10 полностью 
взаимозаменяемы, за исключени- 
ем штанг толкателей: у двигателя 
-4021.10 с пониженной степенью 
сжатия, предназначенного для рабо- 
ты на бензине А-76, штанги на 4 мм 
длиннее, чем у двигателя -402.10 
(соответственно 287 и 283 мм). 

Штанги устанавливают более 
толстым наконечником вниз, в тол- 
катели. Если ось коромысел после 
снятия разбиралась, обратите вни- 
мание на то, что вторая по счету 
стойка (с задней части двигателя) 
имеет паз на нижней плоскости и, 
естественно, должна занять свое 
место. Пока двигатель холодный, 
следует отрегулировать зазоры ме- 
жду коромыслами и торцами клапа- 
нов, которые составляют 0,35. ..0,40 
мм (для выпускных клапанов перво- 
го и четвертого цилиндров) и 
0,40. ..0,45 мм для всех остальных 
клапанов. 


ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 


Несколько лет назад многие 
машины были оборудованы 
съемниками статического элект- 
ричества. Теперь их почти не 
видно. Может быть, они беспо- 
лезны или современные автомо- 
били в заземлении не нуждают- 
ся? Вроде в последние годы не 
было революционных изменений 
в “электрике” тех же “Жигулей”. 
Почему же перестали использо- 
вать съемники статического 
электричества и зачем они вооб- 
ще нужны? 



Тате съемники статического электричества 
АС- 1 делает фирма РИТМ в Саратове. 


Лет десять-пятнадцать назад 
те, кто хотел индивидуальности в 
облике своего автомобиля, ставили 
дополнительные молдинги, пленки- 
козырьки с иностранными словами 
на ветровое стекло и другие “при- 
бамбасы”. Почти непременным ат- 
рибутом таких машин была ленточ- 
ка съемника статического электри- 
чества под задним бампером. Не- 
которые умудрялись вешать даже 
две, под каждый “клык”. Еще бы, 
дешево и сердито, да еще и поль- 
за, говорят, какая-то. 

Позже, по мере развития пред- 
принимательства, появилась воз- 
можность индивидуализировать ав- 
то на любой вкус - хоть форсиро- 
ванный двигатель, хоть кожаный 
салон, хоть пластиковый “обвес” по 
периметру. На фоне этого как-то 
потерялись и пропали бесхитрост- 
ные мелочи, включая и те, в кото- 
рых было рациональное зерно. На- 
пример, забыт и съемник статиче- 
ского электричества. 

Что он дает? Электростатиче- 
ский заряд на автомобиле усилива- 
ет коррозию, притягивает пыль, со- 
здает помехи в работе бортовой 
электроники, в конце концов, по 
мнению некоторых специалистов, 
способен вызвать искру при за- 
правке. Даже если не принимать во 
внимание разную чувствительность 


людей к легким ударам током при 
касании кузова, заряд статического 
электричества отрицательно ска- 
зывается на здоровье. Так что луч- 
ще руководствоваться критериями 
целесообразности, а не капризами 
моды. 


Двигатель моего ВАЗ-2106 в 
холодную погоду устойчиво ра- 
ботал лишь после третьей по- 
пытки пуска. Я уменьшил пуско- 
вой зазор воздушной заслонки с 
5 мм до 3 мм, теперь мотор ус- 
тойчиво работает с первой же 
попытки. Но хочу вас спросить, 
правильно ли поступил. 

Возможно, в вашем случае ис- 
ходная настройка карбюратора - 
подбор топливных и воздушных жи- 
клеров системы холостого хода и 
главной дозирующей системы, тот 
или иной уровень топлива в поплав- 
ковой камере - оказалась несколь- 
ко “обедненной”, что особенно 
сильно должно проявляться именно 
при холодной погоде из-за ослаб- 
ленного испарения бензина. В этом 
случае, перенастроив пусковое уст- 
ройство, вы действительно могли 
добиться более устойчивой работы 
двигателя непосредственно после 
пуска, то есть уменьшив поступле- 
ние воздуха, скорректировать со- 
став смеси в сторону обогащения. 

В то же время по мере прогрева 
двигателя и карбюратора состав 
смеси на входе в цилиндры сам по 
себе обогащается из-за улучщаю- 
щегося испарения бензина, поэтому 
здесь важно не допускать чрезмер- 
ного обогащения (“переобогаще- 
ния”) смеси, один из признаков ко- 
торого - черная копоть в выхлопных 
газах - давно вам известен. Другой 
признак переобогащения - жесткая 
работа двигателя с пропусками 
вспышек в цилиндрах (двигатель 
как будто “троит”), снижение оборо- 
тов, несмотря на вытянутую кнопку 
“подсоса”. Если в последнем случае 
заслонку немного приоткрыть, до- 
бавив воздуха, обороты начнут рас- 
ти, перебои прекратятся, а копоть 
должна исчезнуть. 

Вред переобогащения смеси не 
только в ядовитых выхлопных газах 
и копоти, но и в том, что избыток 
бензина, попадая на холодные 
стенки цилиндра и порщня, смывает 
с них пленку масла и резко усили- 
вает пусковой износ. Пусковая сис- 
тема вашего карбюратора, если она 
исправна, переобогащения допус- 
кать не должна. 
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К'АРДАННЫЕ ШАРНИРЫ; 

УСТРОЙСТВО И РЕМОНТ 


Карданные шарниры (в обиходе - карданы) широко применяются 
в трансмиссии заднеприводных автомобилей для передачи 
крутящего момента от двигателя к ведущим колесам под 
определенным (иногда меняющимся) углом. Об устройстве, 
проверке состояния и ремонте карданных шарниров 
рассказывает инженер Росс ТВЕГ. 


Карданные шарниры хорошо зна- 
комы владельцам “волг“, “жигулей”, 
“москвичей”, “запорожцев”. У задне- 
приводных автомобилей с передним 
расположением силового агрегата 
вал, передающий вращение от сило- 
вого агрегата к главной передаче 
(заднему мосту), так и называется 
карданным, поскольку именно через 
карданные шарниры он стыкуется с 
вторичным валом коробки передач и 
редуктором заднего моста. 

Наибольшее распространение 
получили жесткие и упругие шарниры. 
Упругие, работа которых основана на 
деформации резиновой муфты, про- 
сты в изготовлении, снижают шум и 
динамические нагрузки в трансмис- 
сии, достаточно долговечны, не тре- 
буют специального обслуживания и 
даже смазки. И все же владельцам 
“Жигулей” рекомендуем регулярно 
проверять, не отслаиваются ли рези- 
новые элементы от металлических 



Рис. 1. Подшипник крестовины карданного вала 
автомобилей ВАЗ-2101... -2107: 

1 - проушина вилки; 2 - стопорное кольцо 
осевой сборки; 3 - подшипник; 

4 - уплотнение; 5 - шип крестовины. 


пластин, не появились ли трещины в 
резине. При разборке узла и отсоеди- 
нении карданного вала на упругую 
муфту желательно установить хомут, 
который облегчит последующую 
сборку, поскольку иногда в ходе ее 
возникает необходимость слегка де- 
формировать резиновые элементы. 
Некоторые мастера успешно исполь- 
зуют для этого монтажную лопатку. 
Разобрав узел, особое внимание уде- 
лите затяжке гайки крепления фланца 
карданной передачи на вторичном 
валу коробки передач. 

Иногда упругий шарнир “Жигулей” 
напоминает о себе отчетливым сту- 
ком в шлицевом соединении фланца с 
передним карданным валом. Стук 
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удается устранить применением сма- 
зок “Литол-24” или ШРБ-4 вместо 
“Фиола-1”. Попытки некоторых 
умельцев аккуратно “обстучать” шли- 
цы вала на металлической плите не 
должны привести к потере подвижно- 
сти шлицевого соединения фланца с 
карданным валом, что при неумелом 
подходе вполне возможно. 

Несмотря на очевидные достоин- 
ства, применение упругих шарниров 
ограничено сравнительно небольшим 
максимальным углом между сопряга- 
емыми валами (6-8°), а также боль- 
шими габаритами. Карданные шар- 



Рис. 2. Подшипник крестовины карданного вала 
автомобилей “Волга", Т азель", УАЗ, 
ПуАЗ: 1 - проушина вилки; 

2 - подшипник; 3 - стопорное кольцо 
радиальной сборки; 4 - обойма; 

5 - сальник; 6 - уплотнение; 7 - шип 
крестовины. 


ниры неравных угловых скоростей с 
промежуточным звеном - крестови- 
ной (жесткие карданы) допускают 
угол соединения осей в 15-20°. 
Правда, при этом возникает пробле- 
ма удлинения одного из валов. Преж- 
де она решалась с помощью универ- 
сальных карданов, допускающих и 
угловое, и осевое перемещение со- 
единяемых валов. Сейчас компенси- 
рующее соединение валов выполня- 
ется, как правило, отдельно от шар- 
ниров - в виде уже упомянутого шли- 
цевого соединения. 

Для того, чтобы “сгладить” нерав- 
номерность вращения валов, исполь- 


зуют, как правило, два шарнира. При 
этом карданный вал, располагаю- 
щийся между шарнирами, имеет на 
своих концах одинаково расположен- 
ные вилки (оси отверстий в проуши- 
нах вилок лежат в одной плоскости). 
Чтобы полностью устранить неравно- 
мерность вращения, углы пересече- 
ния валов должны быть одинаковы- 
ми. Однако на практике в трансмис- 
сии автомобиля добиться этого быва- 
ет непросто. Так, например, у “Жигу- 
лей” рабочий угол первого карданно- 
го вала с вторичным валом коробки 
передач - 4°, между первым и вторым 
карданными валами - 6°30', между 
вторым карданным валом и хвосто - 
виком ведущей шестерни главной 
передачи - 7°30'. 

Трансмиссии с тремя карданными 
шарнирами выпускаются не только по 
схеме “упругий шарнир плюс два же- 
стких кардана с крестовинами”. Так, в 
трансмиссии автомобилей “Мерседес” 
серии ѴѴ124 шарниры применены в 
следующем порядке (от двигателя к 
заднему мосту); упругий шарнир, же- 
сткий шарнир с крестовиной и еще 
один упругий шарнир. У автомобилей 
“Опель-Рекорд” Е-208, -210, -230 за 
упругим шарниром следует шарнир 
равных угловых скоростей, а послед- 
ним - жесткий кардан с крестовиной. 
На грузовых автомобилях выполняет- 
ся обычно “сцепка” из трех жестких 
карданных шарниров. 

Соединительным звеном в жест- 
ком карданном шарнире служит кре- 
стовина, она же и центрирует сопря- 
гаемые валы. Срок службы крестовин 
(отверстия в проушинах вилок изна- 
шиваются меньше) в значительной 
степени зависит от смазки игольча- 
тых подшипников трансмиссионным 
маслом (“Волга”, “Газель”, УАЗ, ЛуАЗ) 
или консистентными смазками “Фи- 
0Л-2У”, “Литол-24” (ВАЗ-2101... - 
2107, “Москвич-412”, -2140). Конст- 
рукция “вазовских” подшипников по- 
казана на рис. 1, “волговских” - на 
рис. 2. Трансмиссионное масло на- 
гнетается в крестовину шприцем че- 
рез пресс-масленку до тех пор, пока 



Рис. 3. Приспособление для выпрессовки и за- 
прессовки подшипников карданного вала 
автомобилей ВАЗ-2101 ... -2107: 

1 - резьбовая втулка: 2 - струбцина: 

3 - винт-упор: 4 - винт с отверстием под 
вороток. 


оно не покажется из-под всех уплот- 
нительных манжет. Если масло не 
выходит хотя бы из-под одной ман- 
жеты, не исключена закупорка сма- 
зочного канала. В этом случае шар- 
нир подлежит разборке. Карданы, в 
которых применяется консистентная 
смазка, невозможно смазать, не раз- 
бирая узла, за исключением конст- 
рукций, в которых тоже предусмотре- 
на пресс-масленка. 

С появлением смазки N° 158 (ха- 
рактерного синего цвета) шарниры 
стали практически необслуживаемы- 
ми. Однако это не освобождает от ре- 
гулярной проверки состояния кресто- 
вин и ремонта их в случаях, когда об- 
наруживаются люфт и стук. Запом- 
ним: люфт в шарнирах с крестовина- 
ми недопустим, он требует замены 
крестовин вместе с подшипниками. 
Заменой смазки и даже разворотом 



Рис. 5. Так запрессовывают подшипники кресто- 
' вины автомобилей ВАЗ-2 101... -2107. 



Рис. 4. Приспособление для выпрессовки и запрессов- 
ки подшипников карданного вала автомобилей 
"Волга". “Газель", УАЗ.ЛуАЗ. 


крестовины в проушинах сопрягаемых 
валов, как это практиковалось преж- 
де, уже не обойтись. 

Приспособления для выпрессовки 
и запрессовки подшипников кресто- 
вин показаны на рис. 3 (автомобили 
ВАЗ-2101... -2107) и на рис. 4 (“Вол- 
га”, “Газель”, УАЗ, ЛуАЗ), а общий 
вид "жигулевского” съемника - на 
рис. 5. Те, у кого нет возможности 
изготовить (заказать) или приобрести 
подобные приспособления, вполне 
могут обойтись оправками и кольца- 
ми, представленными на рис. 6. При 
этом в качестве “пресса” используют- 
ся большие тиски (работа молотком 
требует высокой квалификации, ина- 
че можно нарушить соосность про- 
ушин). Размеры оправок и колец, 
применяемых для выпрессовки под- 
шипников на различных автомобилях, 
представлены в таблице. 

Разборка карданных шарниров 
“Волги”, имеющих стопорные кольца 
радиальной сборки (см. рис. 2), про- 
изводится так. Двумя отвертками 
удаляем стопорные кольца и фикси- 
руем крестовину в струбцине (см. рис. 
4) или в тисках (в этом случае нам по- 
надобятся кольцо и оправка необхо- 
димого размера). Особое внимание - 
пресс-масленке: чтобы не обломить 
ее, располагаем крестовину пресс- 


Рис. 6. Оправка (а) и 
кольца (б) для раз- 
борки и сборки кар- 
данных шарниров. 



масленкой вверх и в сторону оправки. 
Затем выпрессовываем первый под- 
шипник и вынимаем одну вилку шар- 
нира из другой. Второй подшипник 
выпрессовывается внутрь вилки. Пов- 
торяем операцию со второй вилкой, 
после чего приступаем к очистке, 
проверке состояния и сборке деталей. 

О том, почему у подшипников 
крестовин не должно быть ни одной 
потерянной или сломанной иглы, го- 
ворить, пожалуй, излишне. Но не 
только это указывает на непригод- 
ность крестовины и подшипников. 
Недопустимы и канавки, выдавлен- 
ные иглами подшипников на шипах 
крестовины, а также проворачивание 
стаканов подшипников в проушинах 
вилок. Если проворачивается и новый 
подшипник, необходима замена вала. 
В заключение проверяем состояние 
уплотнительных манжет: хорошо ли 
держатся пружины. Уплотнения под- 
шипников крестовин в карданных 
шарнирах типа “волговских” надеж- 
нее “жигулевских”, которые, хоть и 
просты в изготовлении, и дешевы, 
все же имеют обыкновение при изно- 
се “травить” смазку. 

Сборка шарниров производится в 
таком порядке. Вводим крестовину в 
проушины одной из вилок и вставля- 
ем подшипники, надев их на шипы 
крестовины. Вилку вводим в струбци- 
ну или тиски, при этом в кольцо 
струбцины предварительно устанав- 
ливается упор. Запрессовываем под- 
шипники до положения, при котором 
торец одного из них не окажется за- 
подлицо с проушиной вилки (при этом 
рекомендуется покачивать крестови- 
ну). Зафиксировав этот подшипник 
стопорным кольцом, вынимаем из 
кольца струбцины упор и устанавли- 
ваем вилку так, чтобы подшипник со 
стопорным кольцом оказался над 
кольцом струбцины. Винтом струбци- 
ны смещаем этот подшипник назад, 
чтобы стопорное кольцо уперлось в 
проушину вилки, после чего вставля- 
ем второе стопорное кольцо и разво- 
рачиваем оба кольца концами внутрь 
вилки. Так же собираем и вторую пару 
подшипников. После сборки и шпри- 
цовки шарнира трансмиссионным 


Размеры оправок и колец для разборки и 
сборки карданных шарниров заднепривод- 
ных автомобилей 

Автомобили 

Диаметр, мм 

Высота, мм 


А 

В 

С 

Ні 

Нг 

ЗАЗ-968М. 

“Москвич-Аіг". -2140 

27 

29 

39 

18 

20 

ВАЗ-2101... -2107 

22,5 

25 

35 

18 

20 

“Волга" ГАЗ-24. 
ГАЗ-31029, ‘Газель" 

27 

32 

40 

15 

15 

УАЗ-2206, -3151, -3152, 
■3303, -3741,-3962, 
ЛуАЗ-969М 

26 

32 

40 

15 

15 
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(воимиСнлами 

ПО СТРАНИЦАМ ЖУРНАЛА 

“САК МЕСНАНІС5” 


маслом проверяем легкость враще- 
ния вилок: момент поворота не дол- 
жен превышать 0,2 кгс-м. При тугом 
вращении можно слегка ударить мо- 
лотком (через проставку из мягкого 
металла) в основание проушины на- 
против “тугого” подшипника. 

Подобным же образом произво- 
дится разборка “жигулевского” кар- 
данного шарнира с помощью струб- 
цины, показанной на рис. 3. Вынув 
стопорные кольца подшипников, вво- 
дим шарнир в струбцину. Затем 
ввертываем в верхнюю резьбовую 
втулку струбцины винт и выпрессо- 
вываем верхний подшипник. При 
этом нижний также будет переме- 
щаться вниз вместе с крестовиной. 
Как только верхний подшипник вый- 
дет из проушины, снимаем его с шипа 
крестовины и вынимаем вторую вилку 
с крестовиной из нижнего подшипни- 
ка и из струбцины. Корпус нижнего 
подшипника выпрессовывается 
внутрь вилки. Аналогично поступаем 
со второй парой подшипников. 

А вот со сборкой крестовины мо- 
гут возникнуть сложности. Дело в том, 
что иглы в корпусах подшипников 
удерживаются только на смазке. Поэ- 
тому тисками не обойтись, съемник 
(струбцина) уже необходим. Итак, 
вилку, в проушину которой запрессо- 
вывается подшипник, вместе с кре- 
стовиной устанавливаем в струбцину. 
В верхнюю резьбовую втулку вверты- 
ваем винт с отверстием под вороток, 
а в нижнюю - подставку (упор) со 
шлицем под отвертку. Подставкой для 
нижней проушины вилки служит ниж- 
няя резьбовая втулка струбцины. За- 
прессовываем подшипники винтом 4 
при постепенном опускании упора 3. 

После сборки желательно уста- 
новить стопорные кольца подшипни- 
ков в те же канавки, где они находи- 
лись. Иногда, впрочем, автолюбители 
стараются подобрать более толстые 
кольца (максимальный размер - 1 ,62 
мм, минимальный - 1,53 мм), хотя 
большой необходимости в этом нет: 
суммарный осевой зазор при уста- 
новке самых тонких колец вместо са- 
мых толстых составит не более 0,2 
мм. Любая забоина в канавке, а так- 
же грязь и ржавчина уменьшают за- 
зор на соизмеримую величину. Если 
кольцо не село в канавку, следует 
простучать его через бородок, а за- 
тем нанести несколько ударов молот- 
ком с пластмассовым бойком (или 
через проставку из мягкого металла) 
по вилкам, чтобы подшипники слегка 
сдвинулись и уперлись в стопорные 
кольца. О выходе кольца из канавки 
свидетельствует гудение шарнира, 
так как осевое перемещение кресто- 
вины резко увеличивается. Вышед- 
шее из канавки стопорное кольцо са- 
жают на место или заменяют новым 
без разборки шарнира. 
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КАК КОЛЕСО 
СТАЛО “ПЯТЫМ” 

Не пришлась по душе владельцу 
“Ситроена-СХ25” замена традици- 
онных покрышек 195x70x14 на низ- 
копрофильные с литыми дисками 6). 
Машина на дороге стала “жесткой”, 
а главное - прибавилось шума в са- 
лоне. Но, быть может, кому-то это 
не помешает? Для них сообщаем, 
что никаких иных последствий, кро- 
ме названных, замена дисков и шин 
не принесет. 

ПОЧЕМУ 

НЕ ЗАВОДИЛСЯ “ФОРД” 

1,6-литровый дизельный двига- 
тель “Форда-Фиеста” однажды ут- 
ром наотрез отказался заводиться. 
Контрольная лампа свечей накали- 
вания работала нормально, реле, 
как и положено, щелкало при ее 
выключении. Однако водителю по- 
казалось, что лампочка стала го- 
реть чуть дольше, чем обычно. Про- 
верил электрическую цепь каждой 
свечи. Все было в порядке, но под- 
ключенный к плюсовому выводу ре- 
ле амперметр показал менее 9 ам- 
пер (при необходимых 12). Выясни- 
лось, что сразу две свечи накалива- 
ния вышли из строя, и их пришлось 
заменить. 

“ОПЕЛЬ”: ПРОБЛЕМЫ 
С ТОРМОЗАМИ 

Универсал “Опель-Омега” 1989 
года внезапно стал тормозить не- 
ровно и довольно вяло. Озабочен- 
ный владелец показал машину мас- 
терам, и те с готовностью заменили 
порядком изношенные и деформи- 
рованные тормозные диски перед- 
них колес. Но не прошло и месяца, 
как водитель опять почувствовал 
вибрацию, а главное - неэффектив- 
ность тормозов. Снова обращение 
на сервис - и снова замена дисков. 
Когда это повторилось в третий раз, 
хозяин машины задумался всерьез и 
решил на ощупь проверить состоя- 
ние дисков. Оказалось: даже после 
короткой поездки они были раска- 
лены чуть не докрасна. 

“Заедает суппорт, и колодки 
трутся о диск постоянно”, - предпо- 
ложил владелец “Опеля” и поделился 
своей догадкой с мастерами. После- 


довала замена суппорта, причем на- 
правляющие пальцы были тщательно 
смазаны. Дело как будто наладилось, 
но не совсем: машина реагировала 
на тормоз по-прежнему неохотно. 

Что ж, вероятно, такие “мастера” 
попались владельцу машины: про- 
веряя состояние тормозов, они не 
обратили внимания на свободный 
ход педали - зазор между толкате- 
лем и поршнем главного цилиндра. 
Между тем, если зазор отсутствует, 
тормоза будут постоянно слегка 
“включены”, что вызовет не только 
быстрый износ тормозных дисков, 
но и деформацию их от перегрева. 
Не исключены и другие неисправно- 
сти: пришли в негодность резиновые 
манжеты и уплотнения поршней 
главного цилиндра, корродировало 
зеркало его внутренней поверхно- 
сти, из-за чего детали потеряли 
подвижность. Нелишне было бы 
также заменить тормозную жидкость 
и прокачать систему: “по науке” тор- 
мозная жидкость подлежит замене 
через два года эксплуатации, “Опе- 
лю” же пошел восьмой год. Словом, 
было над чем подумать, чтобы вос- 
становить эффективность тормозов. 

КУДА УХОДИТ ВОДА? 

2,3-литровый универсал “Форд- 
Сьерра” 1984 года неожиданно на- 
чал “терять” охлаждающую жид- 
кость - примерно два литра на 
100-120 километров пути. Никаких 
заметных мест утечки визуально 
обнаружено не было, а замена ра- 
диатора и термостата ни к чему не 
привела. Датчик температуры жид- 
кости показывал полную норму. Где 
искать причину? 

Если нет сомнений в показаниях 
приборов, причина очевидна: жид- 
кость попадает в цилиндры двигате- 
ля сквозь пробитую прокладку го- 
ловки блока. Проверить это можно с 
помощью газоанализатора, взяв 
пробу над открытой крышкой горя- 
чего радиатора. Если прибор пока- 
жет наличие гидрокарбонатов, зна- 
чит, замены прокладки не избежать. 

Проверить это можно и проще: 
вывернуть все свечи и через свеч- 
ные отверстия подавать по очереди 
в каждый цилиндр сжатый воздух. 
Выход воздуха в соседний цилиндр 
(характерное шипение) или в сис- 
тему охлаждения (пузырьки в рас- 
ширительном бачке) также укажет 
на то, что прокладка повреждена. 


КубАвтолю&ителей 



І^АК ГРУЗ 

СТАНОВИТСЯ ОПАСНЫМ 


Кому, как не дачникам, приходится часто возить разнообразные 
грузы? Впрочем, и автотуристам, хотя их нынче не так уж много, 
это занятие не чуждо. Кажется, что проще: купил багажник, 
прикрутил его к автомобильной крыше попрочней - и грузи, что 
хочешь и как хочешь. Но так ли все просто? 

Об этом беседуют Андрей ЛАДЫГИН и Эдуард КОНОП. 


А. Л. Хорошо бы иметь в хозяйстве не 
одну машину, а две: легковую для разъез- 
дов по городу и грузовичок, чтобы строй- 
материалы на дачу возить. Увы, выбирать 
приходится не по необходимости, а по 
деньгам. Но... везти-то надо - и вот ста- 
ренький “жигуленок”, утратив не только 
былой лоск, но и часть оборудования кузо- 
ва (например, заднее сиденье), превраща- 
ется в ломового извозчика. Что только не 
заполняет доверху салон, не возвышается 
у него на крыше, не торчит из багажника! 
А ведь любой груз опасен, если он по ка- 
кой-либо причине может стать помехой 
самому хозяину за рулем или кому-то, кто 
едет рядом, сзади или даже... впереди. 

Э. К. Последнее неискушенному во- 
дителю вряд ли понятно. А все просто: 
граходанин Н. везет на крыше, к примеру, 
длинную и массивную трубу, казалось бы, 
крепко привязанную к багажнику верев- 
кой. Но за сотню километров нашей рос- 
сийской дороги, случается, и танк дает 
трещину! Веревка вытянулась, крепление 
ослабло, и при энергичном торможении у 
светофора труба “пошла вперед”... до 
упора в автомобиль гражданина М. 

Трубы - гладкие и поэтому (особенно 
массивные) требуют очень надежного 
крепления, независимо от того, стальные 
они, асбоцементные или другие. 

А. Л. Да разве только трубы? Кусок 
брезента, сорвавшийся с верхнего багаж- 
ника, когда машины несутся в плотном 
потоке, может быть смертельно опасен. 
Как это бывает? Кто-то “заботливо" укры- 
вает груз этим самым брезентом, закре- 
пив как Бог на душу положит. Ветер, по- 
степенно растрепав, срывает его и швы- 
ряет в чье-то ветровое стекло. Тут по- 
страдавший не успевает даже сообразить, 
что же произошло, - ударяет по тормозам 
и на дороге вырастает гора металлолома. 
А как же еще поступишь, мгновенно утра- 
тив ориентировку и видимость? 

Э. К. Да, тут трудно не запаниковать. 
И все же в таком случае, наверное, оста- 
ется одно: баранку не вертеть и тормозить 
умеренно. Это не гарантия выживания, но 
все же шанс. 

А. Л. Согласен. Тормозить в пол - 
значит подставить себя под удар сзади. 
Вот тебе и безобидная тряпка или поли- 
этиленовая пленка. Вообще же очень час- 
то предмет, сорвавшийся с багажника, 
разбивает стекло догоняющей машины 
или становится для нее непреодолимым 
препятствием. 

Э. К. Вот-вот! Помнится, сколько-то 
лет назад в газетах мелькнул снимок - 
ветровое стекло, в котором застряли... ви- 
лы! Дело было, кажется, в США, по шоссе 


ехал фермер, вилы держались на честном 
слове. Короче, разгильдяев и у них доста- 
точно. Зато стекла хороши - водитель, 
“поймавший” вилы, отделался испугом. 

А. Л. Мрачноватый у нас разговор по- 
лучается! Понимаю - тема такая... Что де- 
лать? Но давайте оставим вилы и обратим- 
ся к стройматериалам. Они (с 
учетом их разнообразия) чаще 
всего превращаются в опасный 
груз и попадают в отчеты ГАИ о 
дорожных происшествиях. 

Не случалось вам, пере- 
возя на багажнике большие 
листы фанеры или оргалита, 
ощутить, что автомобиль хуже 
слушается руля, особенно на 
высокой скорости? 

Э. К. Случалось. Но тут 
много нюансов! Как-то одна- 
жды я видел на “семерке” 
столько фанеры, что под ее 
тяжестью бедный автомобиль 
едва не скреб днищем доро- 
гу!.. Тут уж не об аэродинами- 
ке думать. Лист фанеры или оргалита, же- 
леза, стекла, шифера, дюраля под опре- 
деленным “углом атаки” к потоку непре- 
менно норовит превратиться в дельтаплан. 

Кстати, любая плоская пластина пло- 
щадью 1 м2 при скорости движения 
100-110 км/ч способна создать подъем- 
ную (или прижимающую, если “угол атаки” 
отрицательный) силу около 25-35 кгс. А 
многие возят куда более крупные листы. 

А. Л. А откуда эти цифры, если не се- 
крет? 

Э. К. Отнюдь. Во-первых, это легко 
вычислить по довольно простым и давно 
известным формулам. Но и без них можно 
обойтись: вспомните наш славный “куку- 
рузник” из фильма “Небесный тихоход”. 
Как раз при скорости 100 км/ч у него на- 
грузка на один квадратный метр крыла 
составляла именно 30 кгс. 

А. Л. Но там ведь все же крыло - оно 
как-то рассчитано. А тут фанера. 

Э. К. Понимаю. В чем-то вы правы. 
Хотя крылья конца двадцатых годов не 
стоит считать вершиной технической мыс- 
ли, от плоской фанеры они недалеко ушли. 
Но и фанера ваша не в идеальном потоке, 
а в том, который действует над крышей. 


Поэтому я и позволил себе разброс значе- 
ний в десять килограммов. Кстати, давайте 
изобразим это (рис. 1). 

Тем, кто перевозит на багажнике 
“крылоподобный” груз, можно предложить 
два способа его крепления. Первый - 
придавить листы сверху другим грузом. 


Второй - временно скрепить их, прибив 
гвоздями к продольным доскам (брускам) 
соизмеримой длины, причем бруски 
должны находиться прежде всего поверх 
листов, но по возможности и снизу. Ну и, 
наконец, с грузом на багажнике боже вас 
упаси гнать машину: импровизированное 
“крыло” вполне безопасно при скорости не 
выше 60 км/ч. 

А. Л. Я вот не раз замечал, как подъ- 
емная сила слегка приподнимает передок 
машины над дорогой. А если еще и 
встречный ветер “поможет”, то “крыло” 
способно не только оборвать крепежные 
веревки и взлететь, но даже... увлечь за 
собой весь багажник! Именно так однаж- 
ды случилось у меня, так что информация 
вполне достоверная. 

Кстати, устанавливая на крышу авто- 
мобиля багажник, мы нередко забываем о 
том, что грузоподъемность его (и крыши 
тоже!) всего 50-60 кг. Хотя вычислить 
массу груза не всегда просто. Но если ав- 
товладелец не тяжелоатлет, он выжмет 
над головой от силы 50 кг. А кубометр пи- 
ломатериалов, даже в виде вагонки-'ев- 
ростандарт”, никто над головой не подни- 
мет и вряд ли от земли оторвет. Однако 
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Рис. 1. Действие воздушного потока на тоский лист, закрепленный 
на багажнике. 
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Тема заглохшего в дороге мотора на первый взгляд 
неисчерпаема. Любой водитель скажет: “Да, тут могут быть 
тысячи причин!” И... ошибется. Причин плохой работы двигателя, 
действительно, много, причин же остановки значительно 
меньше. Об этом ведут речь Валентин ГРИГОРЬЕВ и Андрей 
ЛАДЫГИН. 


толка - мелочь в сравнении с выбитым 
стеклом или травмой обитателей салона. 
Такое, правда, случается редко, а вот по- 
мехи водителю, причем весьма опасные, - 
явление распространенное. Однажды мой 
сосед припас для дачного строительства 
чугунную трубу длиной под два метра и 
диаметром сантиметров сорок. На крышу 
“Таврии” ее закинуть не удалось, а чтобы 
впихнуть в салон, пришлось сложить зад- 
нее сиденье и уронить вперед спинку пе- 
реднего. Труба кое-как разместилась по 
диагонали салона, однако передачи пере- 
ключать было очень неудобно - мешала 
наклоненная спинка сиденья. Не меньше 
могут мешать водителю и длинномерные 
предметы, размещенные между передни- 
ми сиденьями. Возможность включения 
всех передач следует в этих случаях про- 
верить еще при погрузке, чтобы во время 
движения не пришлось сдвигать предметы, 
мешающие воткнуть нужную передачу. 

Автомобилистам неплохо взять на 
вооружение одно из правил пеших тури- 
стов: не носить в рюкзаке ничего стеклян- 
ного - нелременно разобьется. Как бы ак- 
куратно вы ни ездили, как бы ни плыла 
машина по нашим разбитым дорогам, 
случайная кочка когда-нибудь да настиг- 
нет заветную бутылку, если она не упако- 
вана должным образом, а разлившееся по 
салону ее содержимое будет долго напо- 
минать вам о неудачной поездке. Под 
ковриками машины отлично киснет моло- 
ко, запах пролитого алкоголя непременно 
привлечет внимание гаишника, а если в 
стеклянной таре находился электролит 
или едкий растворитель, придется до- 
вольно долго проветривать и затем отмы- 
вать салон, чтобы не отравиться вредны- 
ми испарениями и сберечь машину. 

Будьте осторожны с четвероногими 
пассажирами, особенно если это случайные 
' попутчики”, не привыкшие переносить дли- 
тельную езду. Собаки нередко страдают 
“морской болезнью”, а кошки ни за что не 
успокоятся, пока не обследуют все закоулки 
салона в поисках удобного места. Живот- 
ное может счесть ‘Ѵдобным” место под пе- 
далями, предпочесть колени и даже плечи 
водителя - здесь можно пострадать от не- 
предсказуемости кошачьего характера. 

Э. К. Ничуть не лучше, между прочим, 
и шестиногие. Известно немало дорожных 
аварий, ставших следствием конфликта 
между водителем и какой-нибудь шаль- 
ной, невесть откуда залетевшей осой. И 
каждый почему-то норовил, изгнать ее на 
ходу, не сбавляя скорости! 

Пусть не покажется читателю, что мы 
сгустили краски, говоря о сорванных с 
крыши багажника непомерных грузах и 
прелестях езды с животными. Многое из 
всего этого довелось увидеть своими гла- 
зами, а кое-что испытать на себе. А пото- 
му, глядя, как пыхтит в гору перегружен- 
ный “жигуленок”, везя полтонны картошки 
на крыше и горделивого персидского кота 
у заднего стекла, хочется пожелать вла- 
дельцу избежать различных напастей и 
без приключений добраться до дома. 


Двигатель любого современного 
автомобиля при всей сложности его 
конструкции весьма надежен, и 
случаев внезапного отказа его пра- 
ктически не бывает. Теряя работо- 
способность, мотор предупредит 
вас об этом не раз и не два. И все, 
что требуется от автовладельца по- 
мимо рекомендованного инструк- 
циями техниче- 
ского обслужи- 
вания, - это не 
оставить без 
внимания тре- 
вожные сим- 
птомы. Напри- 
мер, затруд- 
ненный пуск 
после ночевки, 
заметное сни- 
жение мощно- 
сти, перерасход 
топлива, рывки 
и провалы при 
нажатии на пе- 
даль газа. О 
сигнале конт- 
рольной лампы 
аварийного да- 
вления масла и 
говорить не 
приходится: во- 
дитель должен 
принять реше- 
ние о немедленной остановке. 

Бывает, правда, глохнет и ухо- 
женный, хорошо отрегулированный 
двигатель. Обычно на это прово- 
цирует его сам водитель, неумело 
управляющий машиной в опреде- 
ленных ситуациях. Например, не 
перешел на пониженную передачу 
перед подъемом. Имея достаточ- 
ный опыт, можно быстро включить 
нужную передачу, и мотор заведет 
сам себя. Однако у новичка это 
может и не получиться: впопыхах 
не выжмет сцепление до упора или 
двинет рычаг коробки передач “не 
туда”. Скрежет, удар в трансмис- 


сии, возможные поломки... Не сле- 
дует также в спешке шуровать 
ключом в замке зажигания, пыта- 
ясь на ходу включить стартер. 
Ключ может случайно попасть в 
положение “стоянка”, рулевое ко- 
лесо зафиксируется, и машина 
окончательно потеряет управле- 
ние. Лучше всего в этой ситуации 


отрулить к обочине, остановиться и 
спокойно завести двигатель. 

Если машина остановилась “по 
собственной инициативе”, то преж- 
де, чем тронуться в дальнейший 
путь, придется покопаться в поис- 
ках неисправности. Оговоримся 
сразу: крупных аварийных поло- 
мок, а также курьезных случаев мы 
не касаемся - нас будут интересо- 
вать здесь лишь причины останов- 
ки двигателя, который только что 
работал. К способам такой про- 
верки журнал обращался много- 
кратно. И все-таки в разгар сезона 
мы решили еще раз о них напом- 
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нить, к этому побуждает нас еже- 
дневно наблюдаемая на дорогах 
картина: замерший автомобиль и 
рядом с ним беспомощный хозяин, 
который не представляет, что надо 
делать, с чего начинать. Между 
тем в этом случае проверке подле- 
жат только системы зажигания и 
питания. 

Если у вас нет конкретных по- 
дозрений по поводу неисправности 
одной из этих систем, возьмите за 
правило проверить вначале цепь 
высокого напряжения, иными сло- 
вами, наличие искры, но не на све- 
чах, а на центральном высоко- 
вольтном проводе, ведущем от ка- 
тушки зажигания к крышке преры- 
вателя-распределителя. Посмот- 
рите, плотно ли сидят концы про- 
вода в соответствующих гнездах, 
надежен ли их электрический кон- 
такт. Если посадка слабая, слегка 
раздвиньте ножом или тонкой от- 
верткой усики контактов и вновь 
установите провод. Утечку искры 
могут вызвать также грязь, пыль 
или влага на проводе, соприкосно- 
вение его с тонкими проводами 
низкого напряжения, с кузовом или 
узлами автомобиля. 

Проверка на искру описана 
многократно: вынуть конец прово- 
да из крышки распределителя и, 
держа одной рукой на расстоянии 5 
мм от “массы” (кузова автомобиля 
или двигателя), другой рукой 
включить стартер или при вклю- 
ченном зажигании повернуть пус- 
ковую рукоятку. Между концом вы- 
соковольтного провода и “массой” 
должна проскакивать хорошо за- 
метная голубая искра. 

Для автомобилей с бесконтакт- 
ной (коммутаторной) системой за- 
жигания такой способ применять 
не рекомендуется. В этом случае 
попробуйте заменить центральный 
провод одним из свечных и вклю- 
чите стартер. Если двигатель за- 
велся, значит, причина неисправ- 
ности в центральном высоковольт- 
ном проводе. А если нет?.. 

За высокое напряжение отве- 
чает катушка зажигания. Случаи 
выхода ее из строя сравнительно 
редки и встречаются обычно на 
автомобилях с большим пробегом. 
Значительно чаще происходит 
разрыв в цепи низкого напряже- 
ния. Контакт тонких проводов с 
клеммами катушки зажигания и 
прерывателя-распределителя так- 
же должен быть надежным. На ав- 
томобилях с бесконтактной систе- 
мой зажигания проверьте плот- 
ность посадки контактных колодок 
на коммутаторе, датчике-распре- 
делителе, блоке управления эко- 
номайзером, электромагнитном 
клапане холостого хода. 
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Электромагнитный клапан так- 
же может стать причиной останов- 
ки двигателя, но только не в дви- 
жении, а при переходе на холостые 
обороты. Двигатель при этом пус- 
кается, работает всего одну-две 
секунды, а затем глохнет. Причина 
- несрабатывающий (закрытый) 
электромагнитный клапан пере- 
крывает систему холостого хода. 
Если укрепление контактов прово- 
дов не помогло, выверните клапан 
из карбюратора и удалите из него 
иглу. Если конструкция клапана не 
позволяет этого сделать (например, 
на карбюраторах “Солекс”), то, 
учитывая, что клапан все равно по- 
требует замены, иглу обычно обла- 
мывают. После этого возможны са- 
мопроизвольные вспышки в цилин- 
драх при выключении зажигания, 
однако холостой ход будет восста- 
новлен. Если сам провод, идущий к 
электромагнитному клапану, поче- 
му-то обесточен, а вам некогда ис- 
кать причину или подвести питание 
к обмотке клапана с помощью до- 
полнительного провода, достаточно 
просто отвернуть клапан на один- 
два оборота, чтобы бензин в систе- 
му холостого хода пошел в обход 
жиклера. Но в этом случае вы рис- 
куете получить большое содержа- 
ние СО в выхлопных газах. 

Вернемся к прерывателю-рас- 
пределителю. Путь тока высокого 
напряжения от центрального про- 
вода к свечам могут прервать 
сильно загрязненная как снаружи, 
так и изнутри крышка распредели- 
теля, сломанный или стертый кон- 
тактный уголек, трещины и прогары 
в крышке или “бегунке". (Случай 
пробоя “бегунка” подробно описан в 
статье Б. Синельникова “ВАЗ- 
21213” на стр. 108.) Если же отсут- 
ствует низкое напряжение (нет ис- 
кры на центральном проводе), про- 
верим контакты прерывателя. Они 
могут быть сильно загрязненными, 
подгоревшими или вовсе застыв- 
шими в одном (замкнутом или ра- 
зомкнутом) положении. Г рязь и на- 
гар очищаем кусочком наждачной 
бумаги, надфилем или просто но- 
жом, замыкание-размыкание вос- 
станавливаем вращением регули- 
ровочного винта. Не беда, если не 
удастся выставить зазор между 
контактами в точном соответствии 
с инструкцией: когда обеспечено 
полное размыкание контактов и 
надежное соприкосновение их в 
момент замыкания, двигатель все- 
таки будет работать. 

Но вот контакты очищены и при- 
шли в движение, а искры по-преж- 
нему нет. Не замкнут ли плюсовый 
(подвижный) контакт на “массу”? 
Проверяем это, размыкая контакты 
пальцем или замыкая их ножом или 


отверткой. При этом должно быть 
заметно сильное искрение. Если его 
нет, налицо замыкание подвижного 
контакта с “массой". Разрушенную 
изолирующую шайбу под контактом 
можно заменить кружочками, выре- 
занными из полиэтиленового пакета, 
или с помощью изоляционной ленты. 
Напоминаем, состояние контактов 
прерывателя следует регулярно 
контролировать и при необходимо- 
сти заменять всю контактную группу. 

Итак, искра восстановлена. 
Проверим, есть ли она на одной 
или двух свечах. Вывернем свечу, 
присоединим к ней наконечник вы- 
соковольтного провода и, прикос- 
нувшись резьбовой частью свечи к 
“массе”, включим стартер. Между 
электродами должны быть заметны 
голубые вспышки. Если одна или 
две свечи неисправны (едва ли у 
вас вышли из строя все сразу), 
двигатель будет работать и даже 
потянет машину, хотя и с заметным 
трудом, потребовав увеличения 
холостых оборотов регулировоч- 
ным винтом карбюратора. 

Восстановив искру, но так и не 
пустив двигатель, обратимся к сис- 
теме питания. Зимой частая ее не- 
исправность - замерзание воды, 
попавшей в бензин, в топливопро- 
водах, бензонасосе или карбюрато- 
ре. Последнее маловероятно, если 
перегородка воздушного фильтра 
установлена, как это предписывает 
инструкция, в зимнее положение, и 
поступающий в карбюратор воздух 
подогревается выпускным коллек- 
тором двигателя. Продуть топливо- 
провод можно шинным насосом, но 
только при открытой крышке бен- 
зобака, иначе избыточное давление 
может разорвать его швы. При про- 
ходе воздуха в бак будет слышать- 
ся интенсивное бурление. 

Другим препятствием на пути 
топлива может стать фильтр тон- 
кой очистки бензина. Не пеняйте 
ему за малый срок службы (иной 
раз фильтр не вырабатывает и по- 
ловины положенного ресурса): в 
любом случае эта нехитрая штучка 
избавила вас от нескольких разбо- 
рок карбюратора. Удалив загряз- 
ненный фильтр из системы, можно 
проехать несколько десятков кило- 
метров и без него, однако при пер- 
вой же возможности необходимо 
установить новый. 

Бензонасос дает еще меньше 
поводов для подозрений. Даже при 
поврежденной диафрагме он обыч- 
но подает в карбюратор достаточ- 
ное количество топлива для движе- 
ния в умеренном темпе. Однако ды- 
рявую диафрагму лучше все-таки 
заменить, чтобы бензин не проник в 
картер двигателя и не смешался с 
маслом. Это может привести не 


только к падению давления в систе- 
ме смазки, но и к взрыву паров бен- 
зина. Редкая неисправность - за- 
клинивание клапана бензонасоса в 
вертикальном положении - устра- 
няется тонкой отверткой или спич- 
кой. Со временем теряют упругость 
и пружинки клапанов. Если замети- 
те ухудшение подачи топлива, за- 
мените диафрагмы, клапаны и пру- 
жины или весь бензонасос целиком. 

Добравшись до карбюратора, 
проверим для начала чистоту се- 
точки-фильтра у входного штуцера. 
Затем - поплавковый механизм. 
Заедание поплавка или наполнение 
его бензином может привести к за- 
висанию запорной иглы в нижнем 
положении. В результате произой- 
дет переполнение карбюратора то- 
пливом и переобогащение смеси, 
подаваемой в цилиндры. Чрезмер- 
но богатая смесь не сгорает полно- 
стью, а иногда и вовсе гасит искру 
(мотор останавливается), излишки 
топлива попадают в выпускную си- 
стему, где могут взрываться, вос- 
пламеняясь от раскаленных труб. 
Черный дым и “выстрелы” из глу- 
шителя - характерные приметы пе- 
реобогащенной смеси. К подобному 
может привести и основательное 
засорение воздушных жиклеров 


карбюратора, например, маслом и 
копотью из картерных газов старо- 
го, изношенного двигателя. Чтобы 
избавиться от этого, владельцы 
“пожилых” машин нередко отсоеди- 
няют шланг вентиляции картера от 
воздушного фильтра, тем самым 
повышая давление газов в картере 
двигателя и еще больше загрязняя 
окружающую среду - не только 
картерными газами, но и выдав- 
ленным через уплотнения маслом. 

Если же засорены не воздуш- 
ные, а топливные жиклеры карбю- 
ратора, смесь, подаваемая в цилин- 
дры, обедняется, горит медленно, 
слышатся “хлопки” под крышкой 
воздушного фильтра. Обеднение 
смеси “до нуля” (то есть до полного 
отсутствия в ней бензина) практи- 
чески невозможно: различные сис- 
темы карбюратора, подменяя друг 
друга, обеспечат хотя бы мини- 
мальную подачу топлива. Но если 
запорная игла поплавковой камеры 
залипнет в перекрываемом ею от- 
верстии и подача бензина прекра- 
тится, двигатель, безусловно, оста- 
новится. Обнаружив эту неисправ- . 
ность, постарайтесь не повредить 
иглу при очистке от смолистых от- 
ложений. Не разбирайте запорный 
клапан в карбюраторах типа “Со- 


лекс”: без специальных приспособ- 
лений вы только разрушите его. 
Лучше вывернуть узел целиком и 
продуть шинным насосом или про- 
чистить остро отточенной спичкой 
(проверив затем, подвижна ли игла). 

Разборка карбюратора в дорож- 
ных условиях - дело крайне небла- 
годарное. Мелкие (иногда очень 
важные) детали легко теряются, из- 
за едва заметной маркировки можно 
спутать местами жиклеры. Наруша- 
ется точность регулировки положе- 
ния поплавка и уровня топлива в по- 
плавковой камере. Чтобы избежать 
этих неприятностей, советуем следо- 
вать инструкции и регулярно (всего 
лишь раз в год) очищать карбюратор 
в удобных условиях гаража или 
станции технического обслуживания. 
Уход за другими элементами систе- 
мы питания, а также приборами за- 
жигания производится еще реже, ес- 
ли только двигатель сам не потребу- 
ет диагностики причин плохого пус- 
ка, вялого разгона или провалов при 
движении. Но тема плохой работы 
двигателя - для отдельного разгово- 
ра. Основные же причины остановки 
мотора мы обрисовали - и теперь, 
следуя несложным рекомендациям, 
вы в большинстве случаев запустите 
остановившийся двигатель. 


Справочная служба 


а Можно ли приспособить авто- 
индикатор АИ-01 для работы с 
бесконтактными системами за- 
жигания - хотя бы в режиме та- 
хометра? 

Об установке автоиндикатора АИ-01 , 
предназначенного для контактных систем 
зажигания, на автомобили с бесконтакт- 
ным зажиганием сведения разные: у одних 
автолюбителей прибор сразу же выходил 
из строя, у других - давал показания со 
значительной погрешностью, например, 
вдвое (!) завышал обороты двигателя на 
холостом ходу. Стоит ли в таком случае 
покупать заведомо неподходящий прибор? 
Не лучше ли обратить внимание на поя- 
вившиеся в продаже цифровые тахометры 
(иногда они показывают также зарядное 
напряжение), способные работать с любы- 
ми системами зажигания? Схемы их под- 
ключения столь же просты, как и АИ-01 . 

На фото представлен отечественный 



цифровой тахометр ТХ-2903, стоивший в 
начале года 110 тыс. рублей. Показания 
прибора - 1540 об/мин. Установив тахо- 
метр ради эксперимента на “Запорожец”, 
мы также убедились в точности его пока- 
заний, А вот на “Таврии” с присоединен- 
ным к коммутатору октан-корректором 
прибор работать отказался, так что неко- 
торым автолюбителям придется выбирать 
между возможностью корректировать на 
ходу момент зажигания и симпатичным 
приборчиком, не только сообщающим 
весьма важные сведения о работе двига- 
теля, но и, безусловно, украшающим па- 
нель приборов автомобиля. 


а Сейчас в продаже много им- 
портных эксплуатационных ма- 
териалов, а разобраться, что 
есть что, нелегко. Сообщите, 
какие зарубежные аналоги есть 
у отечественных пластичных смазок 
“Литол-24” и “ШРУС"? 

Нашему “Литолу" аналогичны следую- 
щие составы: фирмы “Шелл" (ЗбеІІ) - 
АІѵапіа НЗ и Сурп'па НА: “Мобил” (МоЬІІ) - 
МоЬіІих 3; “Бритиш Петролеум” (Вгііібіі 
Реігоіеит, ВР) - Епедгеазе 12 и 
МиІІІригрозе; “Эксон” (Ехоп) - Веасоп 3, 
Аналоги “ШРУСа" тех же производителей 


такие: АІѵапіа 2с М 0 З 2 ; МоЬІІдгеазе и 
Зресіаі; Епедгеазе Ц21-М; ЫеЬиІа ЕР2. 


а Встретил в продаже свечи 
зажигания с маркировкой 
А26ДВ-1. Раньше такие не попа- 
дались - для чего они? 

Эти редкие свечи применяют на ротор- 
но-поршневых двигателях ВАЗ-311 (см. ЗР, 
1995, № 6). Зарубежные аналоги “роторных” 
свечей - “Бош" ѴѴЗОС, “Чемпион" НбЗѴ. 


а Какие шины устанавливает сей- 
час ВАЗ на “жигули” и “Сама- 
ры”? 

По-прежнему самая распространенная 
на всех автомобилях шина - Бл-85 из Белой 
Церкви или Нижнекамска, причем, как пра- 
вило, “широкой” модификации - 175/70Н13, 
Под маркой “Росава-Старт” на конвейер по- 
ступают шины БЦ-1 1 . Еще одна отечествен- 
ная модель, которую ставят на “классику", - 
БИ-391 производства “Бобруйскшины”. Из 
зарубежных шин - “Матадор” МР8 на “сама- 
рах" и МР11 на “жигулях", югославские 
“Тайгер" ТС620 и ТС615 и, наконец, имени- 
тый “Гудьир" ѲТ70; в ближайшем будущем 
возможно появление “Барума". 
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Советы бывалых 


Для снижения шу- 
ма в салоне от вибриру- 
ющих пластмассовых де- 
талей я наклеиваю на их 
обратную сторону полос- 
ки из таких материалов, 
как вспененный полиэти- 
лен, полиуретан и т. п. В 
каких-то случаях приго- 
ден и обычный поролон. 

Но как нарезать полосы, 
особенно тонкие и до- 
статочно широкие, 
например 5x200 мм? Ножом - трудно, да и неровно получается. 

Для этих целей я давно использую показанное на рисунке термиче- 
ское приспособление, легко отрезающее пластины. Проволока (напри- 
мер, нихромовая диаметром 0, 2-0,3 мм) натянута на требуемой высоте 
над основанием - ровной доской - с помощью двух стоек - винтов Мб. К 
ней подключаем (можно зажимами “крокодил”) источник тока, например 
зарядное устройство или трансформатор. 

Ток подбирается (по длине проволоки или с помощью дополнитель- 
ного резистора - на ваш вкус!) таким, чтобы проволока нагрелась до 
темно-красного свечения, не ярче, в противном случае она сильно вытя- 
гивается при работе, лопается или перегорает. 

Разумеется, дышать продуктами горения таких материалов вредно, 
поэтому работать надо в хорошо проветриваемом помещении или на 
улице. 

Люберцы И. ШУРУПОВ 



Из карбюратора типа “Солекс”, применяемого во многих отечест- 
венных автомобилях (ВАЗ-2108, ‘Таврия” и т. д.), винт качества холо- 
стого хода трудно 
извлечь из глубокого 
колодца - его держит 
резиновое колечко. 

Сделайте крючок из 
сталистой проволоки 
(например, музыкаль- 
ной струны, троса), 
как показано на ри- 
сунке. Введите его в колодец и, зацепив винт за головку снизу, постепен- 
но переставляя, вьп'ащите наружу. 

Москва М. ПИНАЕВ 
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Крючок для извлечения жиклера. 


Каждый, кто снимал бензобак на “Москвиче-2141”, знает, как не- 
просто отвернуть гайки, крепящие его хомуты. Пользуясь обычными 
ключами, я промучился часа два, но так и не смог справиться с задачей. 
Тогда решил изготовить специальный ключ. Найдя кусок полудюймовой 
водопроводной трубы, вставил в нее такую же гайку, как на хомутах, и 
несколькими ударами молотка обжал трубу (гайку целесообразно встав- 
лять, предварительно навернув ее на болт, чтобы было удобно держать и 
доставать после обжима). На другом конце трубы я просверлил два от- 
верстия и, вставив в них вороток, быстро отвернул гайки. 

* * 

Плохо выполненная сварка педали сцепления с осью привела к 
тому, что однажды она отвалилась. Надо было срочно ехать, а тут, сог- 
ласно Руководству по ремонту, требовалось снять панель приборов и 
сделать еще много операций для демонтажа рулевой колонки. Я посту- 
пил проще; панель не снимал, а с колонкой поступил так. 

Снял кожух, закрывающий замок зажигания, и подрулевые пере- 
ключатели. Отсоединил провода от замка зажигания и выключателя зву- 
кового сигнала. Зафиксировал рулевое колесо и шилом нанес риски на 
обеих частях верхнего карданного шарнира, после чего разобрал его. 

Потянув на себя, вынул рулевую колонку. Дальше действовал сог- 
ласно Руководству. На все это, включая непосредственно демонтаж пе- 
дального узла, сварку педали с осью, я затратил около двух часов - го- 
раздо меньше, чем если бы работал по методике Руководства. 
Московская область, С. КАПЛИН 

Монино 


Нередко выводы аккумуляторной 
батареи покрываются окислами, которые 
нарушают контакт с клеммой. Чтобы защи- 
тить это место, наденьте на выводы шайбы, 
вырезанные из войлока, фетра и т. п., как 
показано на рисунке. (Раньше такие шайбы, 
пропитанные маслом, были в продаже - ред.) 
Алтайский край Г. ТАШКИН 




Защита клеммы от окислов. 


Чтобы отвернуть или подтянуть приржавевшие болты или гайки, 
хорошо пользоваться специальными, проникающими жидкостями, кото- 
рые бывают в магазинах. А когда их нет? Меня очень выручил “Дихло- 
фос” - аэрозольный препарат для борьбы с насекомыми. По совету 
опьп'ного водителя я обильно обрызгал им резьбовое соединение и че- 
рез 20 минут смог без особого труда отвернуть непокорные гайки. 
Архангельск И. ТИУНЦЕВ 



Крепление бампера; а - штатный вариант; б - предлагаемый. 1 - кронштейн 
на кузове; 2 - шайба; 3 - болт М8; 4 - кронштейн на бампере; 5 - гайка; 6 - 
бампер; 7 - болт МІО; 8 - пластилин; 9 - гайка МІО. 


Автомобиль АЗЛК-2141 в 
общем-то достаточно удобен для 
ремонта и обслуживания, однако 
имеет несколько позиций, где 
конструкторская мысль ограничи- 
лась лишь требованиями техно- 
логичности сборки на конвейере, 
не обратив внимание на удобство 
разборки при ремонте. Пример 
тому - умопомрачительное креп- 
ление переднего бампера. Что- 
бы удалить его, надо, как и сказа- 
но во всех изданиях по ремонту 
-2141, снимать радиатор системы 
охлаждения! Можно, конечно, по- 
пытаться отвернуть злосчастный 
болт, расположенный за бачком 
радиатора, и на ощупь (как описа- 
но в ЗР, 1992, № 5 и 6). Но 
при установке бампера все равно 
придется сливать’Тосол” и сни- 
мать радиатор со всеми вытекаю- 
щими сложностями - иначе 
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тот самый болт не завернуть. 

Поэтому, сняв один раз бам- 
пер, как это рекомендовано в 
книгах, я сразу переделываю бо- 
ковые точки его крепления, что- 


бы в будущем делать это в де- 
сять раз быстрее. На снятом 
бампере надо высверлить прива- 
ренные к боковым кронштейнам 
гайки и распилить получившиеся 


отверстия до диаметра 14-16 мм. 
Соосно этим отверстиям выре- 
зать в пластмассе бампера от- 
верстия диаметром 35-40 мм. В 
кронштейн боковых креплений 
бампера на кузове вставить го- 
ловкой внутрь болты МІО длиной 
20-25 мм и прихватить в двух- 
трех местах сваркой, как показа- 
но на рисунке. 

При установке бампер на- 
деваем отверстиями на болты и 
фиксируем гайками с шайбами. 
Пространство вокруг гаек за- 
полняем пластилином заподлицо 
с поверхностью бампера. Можно 
еще закрыть отверстия черной 
липкой лентой. Теперь для сня- 
тия и установки бампера не надо 
снимать аккумулятор и радиа- 
тор, а вся работа займет не- 
сколько минут. 

Москва А. УТКИН 



ПРОШУ ОБЪЯСНИТЬ 



Сравнивая показания моего спи- 
дометра с показаниями этого прибора 
на автомобилях у знакомых, я заме- 
тил, что при “моих" 90 км/ч те едут 
будто бы на 5-10 км/ч быстрее. Воз- 
можно ли это и как проверить? 

Данная тема не раз затрагивалась в жур- 
нале (см., например, ЗР, 1993, № 6), Но многие 
водители по-прежнему переоценивают спо- 
собность спидометра указывать точное значе- 
ние скорости. На деле этот прибор - не более 
чем счетчик числа оборотов вторичного вала 
коробки передач, а значит ведущего колеса, 
отградуированный в “километрах в час”. Поэ- 
тому даже простая замена штатных шин авто- 
мобиля другими, большего диаметра, приводит 
к изменению “приборной”' скорости при той же 
фактической. Многие владельцы автомобилей 
ВАЗ, не задумываясь, покупают вместо шин 
Бл-85 шины М-190 (или наоборот). Но даже 
без измерений, на глаз видно, насколько ок- 
ружность второй больше, чем первой. Ясно, 
что с шиной М-190 показания спидометра при 
той же фактической скорости станут меньше. 
Износ шин также сказывается на показаниях 
спидометра в сторону увеличения (окружность 
шины уменьшается). 

На автомобилях ВАЗ-2108, -2109 спидо- 
метр работает от привода колес, и здесь даже в 
случае изменения передаточного отношения 
главной пары показания его не меняются. Иная 
картина, например, на классических “Жигулях”, 
где спидометр приводится от вторичного вала 
коробки передач. Допустим, вы по какой-то 
причине заменили редуктор заднего моста - 
вместо главной пары с передаточным числом 
4,2 поставили новый с числом 3,9. Теперь при 
том же числе оборотов вторичного вала (и той 
же приборной “скорости”) ведущие колеса вра- 
щаются примерно на 7,5% быстрей. Значит, 
спидометр будет занижать скорость. Именно с 
учетом этого на разных моделях классических 
"Жигулей” установлен привод спидометра с 
различными передаточными числами. 

Истинное значение скорости может не соот- 
ветствовать “приборному” из-за проскальзывания 
колес - от долей процента на чистом сухом ас- 
фальте до 100% при всем известном “буксовании” 
в грязи, снегу и так далее. Заметим попутно, что 
проскальзыванию даже на хорошем, сухом по- 
крытии немало способствуют неисправные амор- 
тизаторы автомобиля. 

Наконец, сам спидометр - этот простейший 
прибор - тоже “не безгрешен”. Допускаемая по- 
грешность его, например, при скорости 100 км/ч 
составляет от -1 до +5 км/ч. Чаще всего поле 
допуска смещено в сторону более высоких ско- 
ростей - и многие автовладельцы с удовольст- 
вием отмечают, что их автомобили гораздо “бы- 
строходней”, чем указано в официальных заво- 
дских характеристиках. В известной степени та- 
кой “комплимент” водителю повышает безопас- 
ность движения, ибо действительная скорость 
ниже “приборной". 

В вашем случае могли проявиться выше- 
указанные факторы. 


Жарким летним днем экипаж 
славной “Антилопы” в полном со- 
ставе возвращался на свою стан- 
цию с делового совещания в со- 
седнем городе. Генеральный ди- 
ректор - Остап Бендер развивал 
перед своими заместителями но- 
вые идеи развития автосервиса, 
когда на дороге возникла сригура, 
молящая о помощи. Узнав старо- 
го знакомого, подпольного мил- 
лионера, недавно объявившегося 
в городе, Остап приказал остано- 
виться. 

- Что случилось на этот раз у 
юного автолюбителя Саши Корей- 
ке? - не без ехидства обратился 
он к смущенному бухгалтеру. 

- Не могу до участка доехать, 
двигатель перегревается, - как- 
то виновато сообщил тот. - Пока 
работает на холостых оборотах, 
температура в норме, только по- 
ехал, даю газ - стрелка в красную 
зону уходит, мотор плохо тянет. 

- Разрешите, - произнес тех- 
нический директор СТО Адам 
Козлевич, открывая капот маши- 
ны Корейко. Он пустил двигатель 
и, отметив, что температура в 
норме, стал осматривать мотор- 
ный отсек. 

- Нажмите на газ и подержите 
немного, - обратился он к хозяи- 
ну. - Кто здесь ковырялся? - 
вдруг возмущенно воскликнул он. 

- Я, - испуганно ответил Ко- 
рейко, - утром шланг, идущий к 
водяному насосу, поменял. 

- Купили, конечно, на рынке? 

- Да, мне сказали, что он луч- 
ше заводского. 

- Александр Иванович, - уко- 
ризненно сказал Остап, - я что-то 
не встречал на нашем рынке фи- 
лантропов или дураков, продаю- 
щих запчасти. За дешевизной по- 
гнались? 

Корейко вместо ответа густо 
покраснел. 


Остап набрал в легкие возду- 
ха, готовясь прочесть мораль, но 
его опередил Козлевич. 

- Шланг сюда не подходит, - 
поставил он диагноз. 

- Диаметр не тот (1)? - пред- 
положил один из членов экипажа. 

- Длина не соответствует (2), - 
сказал другой. 

- Материал не годится (3), - 
высказался третий. 

- Конструкция неподходящая 
(4), - заключил последний. 

- Шланга запасного, конечно, 
ни у кого нет, поэтому придется 
обойтись подручными средствами. 
Сейчас найдем, что нужно, - об- 
надежил Адам Казимирович. 

Минут через двадцать работа 
была закончена. Теперь система 
охлаждения работала исправно, в 
чем убедились все присутствую- 
щие, провожая Корейко в путь. 

Какой ответ, уважаемые чита- 
тели, был верным? 

Тема предложена И. Тельных 
из Алтайского края. 

Для участия в конкурсе напи- 
шите на открытке (или на конвер- 
те) правильный, на ваш взгляд, 
ответ и отправьте ее в редакцию. 

Ответ на задачу 
в предыдущем номере 

Лучший в описанной ситуации 
способ добраться до цели - вклю- 
чить “печку” (ответ N° 3). 

Предложение поливать ради- 
атор водой (4) хорошо только тог- 
да, когда через него идет охлаж- 
дающая жидкость. В данном же 
случае термостат закрыл этот 
путь. По той же причине беспо- 
лезно увеличивать обороты (2). 
Поливать же горячий двигатель 
водой (1) недопустимо - перегре- 
тые детали могут покоробиться и 
даже дать трещину. 
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КубАвтоліобителей 


Д ЕСЛИ НЕ РАЗБИРАТЬ? 


Тот, кому для диагноза проще разобрать двигатель, может эту 
статью не читать. Остальным же наверняка будет интересно, что 
методы и приемы диагностики, в общем-то известные давно, 
перестают быть искусством. Интуиция и опыт поколений 
автомастеров позволили создать группу приборов, которые 
называют мотор-тестерами. Об основных идеях, воплощенных в 
этих приборах, рассказывает Аркадий АЛЕКСЕЕВ. 


“Не тянет. Жму-жму на газ, а 
она не разгоняется”, - нередко мож- 
но услышать в разговорах водите- 
лей. Что требует ремонта - двига- 
тель, трансмиссия? Или, может быть, 
подклинивают тормоза? И вообще, 
виновата ли неисправность или во- 
дитель просто требует от своего че- 
тырехколесного друга невозможно- 
го, скажем, догнать “Порше”? 

Чтобы прояснить ситуацию, не- 
плохо измерить максимальную ско- 
рость машины. Такой прием давно 
известен - инструкции к отечест- 
венным автомобилям нередко даже 
указывают то значение максималь- 
ной скорости, которое говорит о 
плохом техническом состоянии. Но 
вот конкретного ответа - что же не- 
исправно, вы не получите. 



Рис. 1. Мощность автомобиля, определенная на 
беговых барабанах. 


Ответить на этот вопрос можно, 
если определить выбег автомобиля. 
Для этого на некоторой (иногда даже 
указанной в инструкции) скорости 
выключают сцепление и измеряют 
длину пути до полной остановки ав- 
томобиля. Затем эксперимент по- 
вторяют на нейтральной передаче. 
Если результат нормальный, а мак- 
симальная скорость маловата - дело 
в моторе. В противном случае вино- 
вата коробка передач (в норму укла- 
дывается только второе испытание) 
или тормозная система, подвеска, 
подшипники ступиц колес - если оба 
пути невелики. Понятно, что рассмо- 
тренный выше прием дает доволь- 
но-таки неточные результаты. Вме- 
шивается погода (ветер и т. д.), не- 


легко найти геодезически горизон- 
тальный участок шоссе и т. п. 

Инженеры фирмы “Бош”, напри- 
мер, поступили по-другому - соеди- 
нили компьютер и беговые барабаны 
и смоделировали этот тест. Сперва 
автомобиль, установленный на ба- 
рабаны, интенсивно “ускоряется” на 
прямой передаче, при этом опреде- 
ляют развиваемую на колесах мощ- 
ность. А затем выжимают педаль 
сцепления, и машина какое-то вре- 
мя “катится по инерции” (речь идет 
об инерции колес, валов и т. д.), по- 
степенно замедляясь. При этом оп- 
ределяются потери мощности в 
трансмиссии. Складывая обе эти ве- 
личины, получают мощность на ко- 
ленчатом валу двигателя (рис. 1). 
Например, “Вольво-240” показал на 
беговых барабанах мощность 78 кВт 
при 5400 оборотах коленчатого вала 
в минуту. Это 92% от паспортной ве- 
личины. Маловато. 

Но вот мы определили, что дви- 
гатель уже не укладывается в назна- 
ченные параметры. Возможно, плохо 
работают свечи. Или карбюратор. Не 
исключена и механическая поломка 
или царапины на зеркале цилиндра. 
И опять-таки можно провести диаг- 
ностику, не разбирая мотор. 

Вначале измеряют компрессию в 
цилиндрах, выясняя состояние ци- 
линдро-поршневой группы. Затем 
определяют вклад каждого цилиндра 
в мощность двигателя на холостом 
ходу, поочередно отключая цилиндры 
и измеряя тахометром обороты дви- 
гателя на работающих цилиндрах. 
Скажем, проводили испытания “Ауди- 
80” 1983 года выпуска. Были установ- 
лены обороты холостого хода 1100 
об/мин. При поочередном отключении 
цилиндров обороты падали соответ- 
ственно'до 900; 800; 1000 и 850 
об/мин. Понятно, что наихудшие по- 
казатели - у третьего цилиндра. И 
действительно, при разборке двига- 
теля обнаружилось, что здесь слома- 
но одно из поршневых колец, которое 
поцарапало зеркало цилиндра. 


При проверке лучше не сдерги- 
вать высоковольтные провода, а 
воспользоваться простейшим при- 
способлением (рис. 2), “закорачивая” 
соответствующий провод на “массу”. 
В общем, если при отключении како- 
го-то из цилиндров обороты почти 
не меняются, значит, в нем что-то не 
в порядке. Самодеятельному меха- 
нику остается только поставить за- 
ведомо исправную свечу и повторить 
эксперимент. А вот дальше ему при- 
дется вступить на путь версий и до- 
гадок, если разбирать двигатель все 
еще не хочется. С хорошим обору- 
дованием таких проблем не возник- 
нет. В порядочных мастерских, кро- 
ме опытных мастеров, имеют также 
автомобильные тестеры (или мотор- 
тестеры), несколько моделей кото- 
рых предлагается на рынке - италь- 
янские, минские или, как идеал, “бо- 
шевские”. 



Рис. 2. Приспособление для отключения 
цилиндров: 1 - проводок к "массе": 
2 - тонкое шило. 


Вообще, мотор-тестеры - это 
осциллографы, приспособленные 
для работы с автомобильными при- 
борами. История их начинается с 
пятидесятых годов. Сейчас, конеч- 
но, уровень возможностей гораздо 
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выше, поскольку большинство при- 
боров создано на базе компьюте- 
ров, в память которых можно “за- 
грузить” стандартные данные любой 
модели машины. 

В чем отличие работы с тесте- 
ром? По сути, программа проверки 
соответствует только что рассмот- 
ренной. Однако точность диагноза 
безусловно выше благодаря тому, 
что прибор определяет гораздо 
большее число параметров (ска- 
жем, минский - около пятидесяти). 
Кроме компрессии и равномерности 
работы цилиндров, измеряются па- 
раметры искры - напряжение про- 
боя, напряжение и длительность ду- 
ги (рис. 3). По этим данным про- 
грамма определит не только состо- 
яние системы зажигания, но и со- 
став смеси в районе свечи. При 
дальнейшем испытании, когда за- 
жигание в цилиндрах поочередно 
блокируется, выясняется вклад ци- 
линдра в общую мощность, а если к 
системе присоединен газоанализа- 
тор, то и токсичность выхлопа каж- 
дого цилиндра. Это позволяет уз- 
нать состав смеси в цилиндре, что 
особенно важно при диагностике 
систем с распределенным впрыском 
- вычисляется состояние каждой 
форсунки. 

Необычна идея определения 
компрессии мотор-тестером. Дви- 
гатель здесь, как и обычно, враща- 
ют стартером. Но только никаких 
манометров вы не увидите. Все 
проще - как известно, в зависимо- 
сти от сопротивления вращению 
стартер вынужден развивать разную 
мощность. Колебания ее нетрудно 
определить по величине потребляе- 
мого тока, которая и характеризует 
компрессию! 

Диагностика карбюраторных мо- 
торов - вещь удобная, но не обяза- 
[ тельная. В конце концов, можно су- 
дить о состоянии систем двигателя 
по каким-то косвенным признакам. 
Другое дело - впрыск с электронной 
системой управления. Здесь прибли- 
зительно две трети памяти устройст- 
ва занято диагностической програм- 
мой. Современные системы управ- 
I ления таковы, что даже случайный 
сбой записывается и затем может 
мешать работе двигателя. Приведу 
пример. По какой-то причине мотор 
і короткое время работал с повышен- 
I ным содержанием СО в выхлопных 
[ газах. Это, конечно же, определил 
лямбда-зонд. А дальше управляю- 



Рис. 3. Параметры искры на экране мотор- 
тестера. 


щий компьютер, “считающий”, что 
так нарушать экологическое равно- ■ 
весне не стоит, переходит на запас- 
ную программу: “придушивает” дви- 
гатель ровно настолько, чтобы не- - 
спешно доехать до ремонтной стан- : 
ции. Даже если весь переполох был 
вызван неисправным зондом, его ’ 
заменой дела не поправишь, пока с 
помощью специального устройства - і 
сканера - код неисправности не бу- 
дет удален из памяти. 

Сканер использует, так сказать, ^ 
внутренние диагностические ресур- ' 
сы системы и сигналы автомобиль- 
ных датчиков, при этом он присоеди- 
няется к специальному разъему. , 
Обычный мотор-тестер также может і 
быть подключен к этому разъему или 
непосредственно через переходники 
к соединительным проводам. Конеч- 
но, комплект таких переходников (а ^ 
выбор их огромен) стоит приблизи- | 
тельно столько же, сколько и самый ^ 
дорогой мотор-тестер. Очень боль- 
шой выбор переходников у тестеров ^ 
фирмы “Бош”, которые адаптирова- 
ны, по сути, ко всем применяемым 
системам. і 

Цены мотор-тестеров высоки - | 
это ведь профессиональное обору- і 
дование. В то же время владельцу 
автомобиля стоит обратить внима- т 
ние, есть ли подобные устройства в 
мастерской, куда он сдает свою лю- „ 
бимицу. Безусловно, это скажет ему ^ 
об уровне сервиса, о том, чего мож- 
но ожидать в результате ремонта. ;; 
Нельзя забывать и о следующем - ^ 
любое, даже самое прекрасное обо- 
рудование не будет работать без 
грамотного квалифицированного 
персонала. 
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ВЫСТАВКИ, САЛОНЫ 

Нижегородская автомобильная выстав- 
ка стала уже традиционной, а ныне к ней до- 
бавилась еще одна - в Казани, По мнению 
нашего корреспондента, умножение их числа 
помогает потребителям в регионах получить 
больше информации о новых товарах. 


НАШЕ ЗНАКОМСТВО 

Девиз фирмы БМВ - “С удовольствием 
за рулем”. Оказывается, его можно с успе- 
хом реализовать и в варианте “универсал”. К 
такому выводу пришли испытатели ЗР, поз- 
накомившись с “БМВ-320І туринг“. 


МУЗЫКАЛЬНЫЙ САЛОН 

Как и вся бытовая электроника, автомо- 
бильная аудиотехника совершенствуется 
очень быстро. С последними ее новинками 
познакомила выставка СЕМ-96 в Москве. 


ОБОЗРЕНИЕ ЗР 

Самые мощные и производительные, са- 
мые сложные и самые красивые - тяжелые 
грузовики неизменно вызывают интерес и 
восхищение даже у непрофессионгшов. Нащ 
обзор лишь вкратце рассказывает о разнооб- 
разии и особенностях этих машин. 


ГЛАЗАМИ ВЛАДЕЛЬЦА 

Сегодня стало легче найти информацию 
об иномарках - их устройстве, ремонте. Но 
опыт, накопленный владельцами машин раз- 
ных марок в России, пожалуй, наиболее ин- 
тересен, На страницах номера - заметки об 
особенностях эксплуатации •• Ауди-1 00/200". 


СВОИМИ СИЛАМИ 

Ремонт двигателя “Жигулей” и замена 
шаровых опор в подвеске “Мерседеса”, уст- 
ройство для подогрева ‘Тосола" при холод- 
ном пуске и регулировка углов установки ко- 
лес без специальных стендов, причины появ- 
ления и устранение усталостных поврежде- 
ний подвески - главные темы раздела. 


Ответы на задачи, 
помещенные на стр. 99 

Правильные ответы - 
4, 8, 11, 13, 17, 20, 22, 26 

I. При таком сигнале регули- 
ровщика с правой стороны от него 
всякое движение транспортных 
средств запрещено, а со стороны 
груди можно повернуть только на- 
право (пункт 6.10). 

II. Подача сигнала световым 
указателем поворота должна 
быть прекращена сразу после за- 
вершения маневра, но не раньше 
того (пункт 8.2). 

III. Обгон на пешеходном пере- 
ходе запрещен лишь при наличии 
на проезжей части людей, для ко- 
торых такой маневр может стать 
помехой (пункт 1 1 .5). 

IV. При выезде на дорогу с 
прилегающей территории (в на- 
шем примере - с площадки для 
стоянки) водители обязаны усту- 
пать путь пешеходам (пункт 8.3). 

V. Такой знак предупреждает 
о приближении к пересечению с 
круговым движением, а табличка 
под знаком - о расстоянии до это- 
го пересечения (Дорожные знаки, 
пункты 1 и 7). 

VI. Транспортные средства, 
скорость которых не должна пре- 
вышать 40 км/ч, обязаны двигать- 
ся по крайней правой полосе, а 
менять ее только в оговоренных 
Правилами случаях (пункт 9.5). 

VII. На левой стороне дороги 
двустороннего движения с одной 
полосой в каждом направлении 
остановка и стоянка на левой сто- 
роне разрешены по общим прави- 
лам, а не только для разгрузки 
или погрузки, как на дорогах одно- 
стороннего движения (пункт 12.1). 

VIII. Водители транспортных 
средств с включенными проблес- 
ковым маячком синего цвета и 
специальным звуковым сигналом 
пользуются приоритетом перед 
другими участниками движения. 
Остальные водители, определяя 
очередность проезда, руководст- 
вуются правилом “правой руки” 
(пункты 3.1 и 13.1 1). 

Задачи подготовил Г. ЗИНГЕР 


